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1. Inledning och syfte 
1.1 INLEDNING 
”Allt fler bor i de växande storstadsregionernas pendlingsorter, vilka har en betydande befolkningstillväxt. 
Den omgivande landsbygden är tämligen tätbefolkad, särskilt i de delar som ligger nära en knutpunkt eller 
station.”  
Så inleds det övergripande kapitlet om urbanisering i Boverkets Vision för Sverige 2025 som 
presenterades för regeringen i november 2012 (s. 21). Visionen i sin helhet berättar om ett 
Sverige som växer i befolkningsantal. Ett Sverige som skapar hållbar och klimatsmart 
livsmiljö för människor i och kring städerna, och som samtidigt värnar om landsbygden. Ett 
Sverige vars invånare är högutbildade och vars infrastruktur och digitala 
kommunikationssystem binder ihop landet med Europa och övriga världen. Ett Sverige som 
välkomnar långväga turister att besöka landets spännande destinationer och kultur. Ett land 
som utvecklats utifrån ledorden klimat, globalisering, urbanisering och digitalisering.  
I de tolv framtidsbilder som visionen utgörs av blomstrar Sverige. Alla känner sig 
välkomna, bor bra, är utbildade och trivs. Miljösituationen är förbättrad, infrastrukturen och 
näringslivet är välfungerande. Sverige är ett modernt samhälle som bemöter utmaningar som 
urbanisering och klimatproblem på ett seriöst och handlingskraftigt sätt. Situationen som 
målas upp i dessa framtidsbilder är näst intill perfekt, men redan i inledning väcks den ytterst 
relevanta frågan hos oss läsare: Hur ska de här bilderna uppnås i praktiken?  
Boverket förklarar i PM:et kring visionens utformning att framtidsbilderna bör vara 
igångsatta år 2025 för att vara förverkligade år 2050. Men om alla förändringar ska hinna 
komma igång och vara möjliga att åstadkommas är det redan nu ont om tid. Visionen i sig 
förändrar inte situationen, och även om Boverket kommer med förslag på vad som behövs 
göras för att målen ska uppnås, krävs aktivt agerande från och samarbete mellan aktörer på 
alla samhällsplan. Annars löper visionen risken att, likt många dokument, endast bli en skrift 
fylld av visionära direktiv utan verklig förändring. Det är som bekant ett stort steg att gå från 
ord till handling och därför är det en viktig process att utröna vilka åtgärder som behöver 
göras för att visionen ska bli verkställd.  
I denna uppsats analyseras och granskas ifall Visionen för Sverige 2025 kan bedömas vara 
sannolik att leda till faktisk handling. Det handlar om att föra visionen från dess 111 sidiga 
dokument till att bli applicerbar på verkligheten – om så är möjligt. En utmaning som i dess 
grundform handlar om att undersöka om visionen är relevant och aktualiserbar 
överhuvudtaget.  
För att göra studien hanterbar och konkret krävs flertalet avgränsningar och tydliga 
fokuspunkter. Därför väljer jag att låta fallstudien utgå från urbaniseringsprocessen som varit 
stark sedan industrialiseringen tog fart under 1800-talet och som ökar konstant. Mer precist 
väljer jag att analysera hur Boverket väljer att förhålla sig till problemen som uppstår då allt 
fler väljer att flytta till staden samtidigt som andra orter avfolkas och hur lösningar kan skapas 
relaterat till faktum att, som Boverket självt skriver, alla människor inte kan bo i storstäder, 
varken fysiskt utrymme eller personlig ekonomi medger det. 
 
1.1.1 Att skapa balans på bostadsmarknaden 
Sverige står i och med den allt starkare urbaniseringen inför en förändrad befolkningskarta. 
Antalet invånare i städer ökar, samtidigt som andra orter blir allt mer ödsliga. Fenomenet 
innebär att landsbygden avfolkas samtidigt som storstäderna förtätas och breder ut sig 
(Boverket, 2012:25). Detta gör att en obalans uppstår som innebär att bostadsbristen ökar i 
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storstäderna, samtidigt som hundratals bostäder står tomma på andra orter. Efterföljande 
effekt är att underlaget för utbud av varor och tjänster försvinner på vissa orter, medan 
efterfrågan ökar på andra. Det innebär även att priset på boende drivs upp i storstäder, 
samtidigt som värdet på bostäder minskar på andra håll. I slutändan kräver 
samhällsförändringen att vissa orter successivt avvecklas, medan andra utvecklas på ett sätt 
som är långsiktigt hållbart och tillgodoser människans olika behov. För i grund och botten har 
individer olika preferenser kring sitt boende och som tidigare antaget har vissa varken vilja 
eller råd att bo i storstäder (Werner, 2003:10). 
Boverket efterfrågar i visionen, likt politiska beslutsfattare och planerare, en balans på 
bostadsmarknaden med erbjudande om varierade boendeformer till varierande priser. En 
balans som både är långsiktigt hållbar och klimatsmart. En balans som i teorin utgörs av goda 
kommunikationssystem som möjliggör för människor att bo på en ort och arbeta eller utbilda 
sig på en annan. Alltså är lösningen på den befintliga och framtida obalansen 
kommunikationssystem som möjliggör pendling.  
I Vision för Sverige 2025 lägger Boverket stort fokus på skapandet av attraktiva 
pendlingsorter eftersom pendlingen skapar förutsättningar för att bemöta både den ökade 
urbaniseringen och filtreringen. Pendlingsorterna ska vara platser där människor vill och kan 
bo, samtidigt som de har möjlighet att på snabba och smidiga sätt ta sig till andra orter för att 
arbeta eller studera. Orter benämns i visionen som ”levande pendlingsorter” och ska ligga 
inom ”de nya pendlingsstråken” och ha ”betydande befolkningstillväxt, fler arbetstillfällen 
och mer service.” Orterna ska via kollektivtrafik nå ett stort geografiskt område inom en 
timme från bostaden. De orter som ska utvecklas till attraktiva pendlingsorter ligger i största 
möjliga mån i anknytning till en befintlig station eller knutpunkt, eftersom de då förebygger 
att ytterligare (jordbruks)mark tas i anspråk samt att befintliga kultur- och naturmiljöer 
värnas.  
Visionen målar upp en tydlig bild hur attraktiva pendlingsorter ska skapa den efterfrågade 
balansen på bostadsmarknaden. I teorin är lösningen rätt enkel, men hur bilden förverkligas i 
praktiken och hur dessa attraktiva orter uppförs utelämnas dock helt i visionen. Det är här min 
fallstudie gör en ansats att fiktivt ta visionen från teori till praktik och därmed studera vad 
som visionen tillför till dem som har ansvar för att fysiskt förverkliga de bilder som Boverket 
målar upp. 
 
1.2 PROBLEMFORMULERING, SYFTE OCH FRÅGESTÄLLNINGAR 
Denna uppsats syftar till att i en fallstudie analysera vad Boverkets Vision för Sverige 2025 
tillför till politiker och tjänstemän som lokalt och regionalt arbetar med fysisk 
samhällsplanering. Syftet exemplifieras genom att studera om och hur visionens framtidsbild 
av levande pendlingsorter kan utgöra ett underlag i det verkliga skapandet av attraktiva 
pendlingsorter. Detta sker genom att visionen appliceras på den kommunala motionen kring 
utvecklandet av järnvägsorten Krylbo, belägen i södra Dalarna.  
Uppsatsen analyserar om och i så fall hur statens förhållningssätt till den ökade 
urbaniseringen, uttryckt via Boverkets vision, kan omvandlas till praktik genom att visionen 
kopplas samman med Avesta kommuns aktuella planer på att utveckla Krylbo till en attraktiv 
ekostad och pendlingsort.  
Studiens utgångspunkt är målen i Boverkets Vision för Sverige 2025 att skapa levande 
pendlingsorter kombinerade med Avesta kommuns beslut med anledning av en i 
kommunfullmäktige väckt motion om att utveckla kommundelen Krylbo till en attraktiv 
pendlingsort till Mälardalen och Stockholm genom en tydlig ekologisk planering. 
Kombinationen av visionen och kommunens beslut är ett sätt att få en konkret infallsvinkel 
som illustrerar hur det teoretiska resonemanget kring hur pendling skapar balans på 
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bostadsmarknaden kan ske i praktiken, vilket motiverar mitt val att föra samman de båda. 
Fallstudien ämnar därför att svarar på följande frågeställningar: 
 
• Vad definieras som en ”levande pendlingsort” enligt Boverkets vision för Sverige 
2025? 
• Vilka åtgärder kan Avesta kommun vidta för att uppnå kriterierna för att bli en 
levande pendlingsort utifrån Boverkets vision?  
• Är det rimligt att bedöma att Boverkets Vision för Sverige 2025 är relevant för 
utvecklingen av Krylbo?  
 
1.3 AVGRÄNSNINGAR 
Uppsatsen analyserar som tidigare påvisats ett mycket omfattande område om hur staten via 
Boverket vill möta den förändrade befolkningskartan med ökad urbanisering och filtrering 
genom skapandet av attraktiva pendlingsorter. Redan i inledningen tydliggörs grundläggande 
avgränsningar såsom att fallstudien endast undersöker Boverkets visionära bild om skapandet 
av pendlingsorter och hur dessa ska vara en lösning på problemet med den rådande obalansen 
på bostadsmarknaden. Utvecklingen av pendlingsorter förankras sedan i 
urbaniseringsprocessen och berör endast ytligt förändringar på arbetsmarknaden, utan djupare 
förankring eftersom studiens fokus ligger på Boverkets vision kring den fysiska planeringen, 
innebörden av pendling och vad som får människor att börja pendla eller flytta.  
Studien undersöker Boverkets visions relevans genom att studera hur den visionära och 
teoretiska bild som målas upp i visionen kan appliceras på det verkliga fallet Krylbo. Valet att 
studera just Krylbo och inte andra eller flera orter beror dels på att Krylbo uppfyller flera 
grundläggande kriterier för att vara en möjlig pendlingsort till Mälardalen och 
Stockholmsregionen och dels på att det finns ett aktuellt beslut kring utvecklandet av orten. 
Valet stärks av min personliga och befintliga kännedom om orten, vilket går att läsa mer om 
under det etiska avsnittet i metodkapitlet. 
Visionen för Sverige 2025 är som tidigare berättats ett omfattande dokument som berör 
långt fler aspekter än endast skapandet av levande pendlingsorter. Visionen består totalt av 
sexton kapitel som utgår från megatrenderna klimat, globaliseringen, urbaniseringen och 
digitaliseringen. För att få en djupare och mer fokuserad studie har jag valt att utgå från de 
avsnitt som berör bebyggelse- och infrastrukturutveckling samt utbildning eftersom dessa är 
relevanta för skapandet av pendlingsorter och därmed balans på bostadsmarknaden. Dessa 
avsnitt utgörs totalt av elva kapitel; fyra om bebyggelseutveckling, tre om 
infrastrukturutveckling, ett om utbildning, ett om turism, ett om näringsliv och ett 
övergripande. De valda kapitlen har följande titlar: En urbaniserad värld (övergripande kap.), 
Hantera växande stadsregioner, Skapa en hållbar livsmiljö i och kring staden, Utveckla 
småorter och glesbygd hållbart, Bygg hållbart, Säkerställ framtidens elförsörjning, Skapa 
internationella spårstrukturer för gods och resor, Regional utveckling behöver utbyggd 
kollektivtrafik, Gynna besöksnäringen, Högre utbildning är motor för regional tillväxt samt 
Planera långsiktigt för kortsiktiga verksamheter.  
Ytterligare avgränsningar har skett i valet av metod och material. Dessa presenteras i 
metodkapitlet och utgör grunden för framställandet av analysverktyget och resultatet.  
 
1.4 VETENSKAPLIG RELEVANS OCH TIDIGARE FORSKNING  
Frågor rörande samhällsplanering är ständigt aktuella. Ända sedan människan började befolka 
landet och utveckla strukturerade samhällen har samhällsplaneringen pågått och anpassats 
utifrån aktuella utmaningar. Urbaniseringsprocessen är varken onaturlig eller någon nyhet, 
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utan har pågått sedan människorna började civilisera sig i samhällen (Lilja, 2008:221). Detta 
framförallt utifrån aspekten att vi måste skapa en samhällsstruktur som både hanterar den 
ökade urbaniseringen och är långsiktigt hållbar och ekologisk. Att endast ta nya marker i 
anspråk och låta storstäderna växa, anses inte vara önskvärt (Henrikson & Weibull, 2008:10) 
eftersom människan bland annat är beroende av att ha kvar jordbruksmarker kring städerna så 
att mat och bränsle kan produceras. Detta motiverar mitt val av ämne.   
Valet att välja Krylbo som fall till min studie är relevant eftersom EU:s klimatmål ska vara 
uppnådda redan 2020 (Europeiska kommissionen, 2011:3), vilket kräver att en förändring mot 
en tydligare hållbar riktning inom samhällsplaneringen. Krylbos motion som utgår ifrån att 
orten ska bli en ekostad är därför ett intressant fall att studera eftersom behov finns av mer 
klimatsmarta och ekologiska boenden.   
Valet att kombinera Boverkets vision och motionen kring utvecklingen av Krylbo är 
relevant eftersom de båda är aktuella på den politiska och samhällsplaneringsagendan. Arbetet 
kring båda är i fullgång. Jag har dock valt att inte studera hur Boverkets vision implementeras 
i tjänstemännens arbete kring utvecklandet av Krylbo. Istället analyserar jag själv om visionen 
är relevant för fysisk samhällsplanering.  
Statliga myndigheter som Boverket, Tillväxtverket, Trafikverket och NUTEK har under 
flera år bedrivit studier kring betydelsen av pendling för att stärka den regionala tillväxten. 
Staten har även tillsatt en omfattande offentlig utredning som belyser i vilken utsträckning 
som svenskar i olika åldrar är benägna att flytta och pendla (SOU:2008). Några av dessa 
rapporter har jag valt att ta avstamp ifrån i min undersökning eftersom de dels ger aktuell 
empiri och tillämpningsbar teori, dels förankrar studien i redan bedriven forskning kring 
pendlingsmöjligheten i Sverige.  
 
1.5 STUDIENS GENOMFÖRANDE OCH DISPOSITION 
Studien är strukturerad i fyra steg och indelad i sju kapitel. Den är upplagd så att inledning, 
grundläggande empiri, teori och metodologiska vägval följs av analys och diskussion.  
Steg ett: Påvisa kontexten. Avsnittet utgör en bakgrund till vad Boverket gör och vad som 
ska åstadkommas med Vision för Sverige 2025. Bakgrunden påvisar även hur 
samhällsutvecklingen historiskt sett ut och hur urbaniseringsprocessen hänger ihop med 
avbefolkningen i Krylbo. Den lägger även grunden till skapandet av attraktiva pendlingsorter 
genom att förklara vad regionförstoring innebär samt vilken påverkan pendling och flytt har 
på individ och samhälle. Detta sker i kapitlet som följer, kapitel 2. 
Steg två: Förklara begrepp, teorier och metod. Det teoretiska avstampet tas i begreppet 
hållbar utveckling som genomsyrar i princip all samhällsplanering sedan begreppet uppkom. 
Därefter förtydligas det teoretiska resonemanget bakom regionförstoringen, vilket är 
processen som ligger till grunden för uppkomsten av pendlingsorter. Slutligen förklaras vad 
som skapar geografisk rörlighet gällande flyttningsbenägenhet och pendling samt vad som är 
attraktivt då individer står inför valet att flytta eller börja pendla. Detta sker i kapitel 3. 
Stegets andra del sker i kapitel 4 och utgörs av en redogörelse för den valda metoden och 
materialet. Metoden som valts är en fallstudie av beskrivande karaktär, vilken genomförs 
genom att Boverkets Vision för Sverige kvalitativt analyseras i steg tre för att i steg fyra 
appliceras på Krylbos potential att bli en pendlingsort.  
Steg tre: Applicera visionen på verkligheten. Visionens budskap omformas till ett 
analysverktyg som i steg fyra appliceras på Krylbos förutsättningar. Analysverktyget anger 
vad som enligt Boverket är en levande pendlingsort och vilka kriterier som en ort ska leva 
upp till för att vara ha förutsättning att bli en pendlingsort. Analysverktyget är av 
generaliserande karaktär, vilket gör att det enkelt kan appliceras på vilken ort som helst. I 
denna studie appliceras den i nästa steg på det valda fallet Krylbo för att se om Boverkets 
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vision tillför något till dem som arbetar med den reella fysiska planeringen och om Krylbo har 
potential att leva upp till de kriterier som Boverket ställer. Analysverktyget svarar därmed på 
studiens första frågeställning och presenteras i kapitel 5. 
Steg fyra: Presentera resultatet. I form av diskussion presenteras studiens resultat och 
besvarar studiens andra och tredje frågeställning. Diskussionen kring Krylbos utveckling 
utgår från ortens befintliga förutsättningar samt att analysverktyget appliceras på dessa, vilket 
resulterar i att åtgärder som behövs för att Krylbo ska leva upp till Boverkets ambitioner kring 
levande pendlingsorter påvisas. Åtgärderna mejslas alltså fram genom att ett gap uppstår då 
verkligheten jämförs med den framtida visionen. Diskussionen kan ses som ett inspel – 
baserat på min analys – till de kommunala samhällsplanerare som arbetar för att utveckla 
Krylbo till en attraktiv pendlingsort med tydlig ekologisk betoning, men har inte ambitionen 
att vara det. Detta sker i kapitel 6, följt av att studien sammanfattas i kapitel 7. 	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2. Bakgrund 
Kapitlet utgörs av studiens första steg: Att påvisa kontexten. Kapitlet är indelat i tre avsnitt 
som illustrerar hur olika samhällsplaneringsorgan hänger ihop med varandra och hur den 
historiska kontexten ser ut. Det första avsnittet förklarar vad Boverket är, hur 
ansvarsfördelningen kring den fysiska samhällsplaneringen i Sverige ser ut och vad Vision för 
Sverige 2025 är. Därefter följer ett avsnitt som är en historisk exposé över hur den svenska 
samhällsplaneringen sett ut, hur Krylbo har växt fram och vilka förutsättningen orten har att 
utvecklas till en pendlingsort samt att motionen om att utveckla Krylbo till en ekostad 
presenteras. Avslutningsvis vävs urbaniseringen och utvecklandet av pendlingsorter ihop i en 
beskrivning av hur samhället gått från att vara monocentriskt till att präglas av regional 
tillväxt genom regionförstoring samt att motiven bakom att människor väljer att flytta och 
pendla introduceras. Det avslutande avsnittet är en introduktion till teorierna som presenteras 
i efterföljande kapitel. 
 
2.1 DEN SVENSKA SAMHÄLLSPLANERINGENS STRUKTUR 
2.1.1 Boverket 
Boverket är regeringens förvaltningsmyndighet som ansvarar för ”frågor om byggd miljö, 
hushållning av mark- och vattenområden, fysisk planering, byggande och förvaltning av 
bebyggelse, boende och bostadsfinansiering” (Boverket, 2013a). Verket ansvarar även för 
den centrala administrationen av statligt stöd och bidrag inom verksamhetsområdet. 
Regeringen är Boverkets uppdragsgivare och myndigheten ligger under Socialdepartementet.  
Boverkets huvuduppgift är att verkställa beslut som fattats av riksdag och regering, vilket 
bland annat innefattar att göra kontinuerliga prognoser över bostadsbyggandet och rapportera 
till regeringen om olika gruppers boendesituation. Verket analyserar även byggnads- och 
bostadsmarknadens utveckling, följer hushållens boendeekonomi, ansvarar tillsammans med 
länsstyrelserna för bidrag till äldrebostäder, utför omvärldsanalys samt stödjer länsstyrelserna 
i deras analyser av den regionala bostadsmarknaden. Boverkets arbete styrs utifrån plan- och 
bygglagen (PBL), avsnitt ur miljöbalken och bostadsförsörjningslagen. Verkets vision är att 
vara en myndighet ”för samhällsbyggande i världsklass” och dess mål är att utgöra grunden 
”för ett hållbart samhällsbyggande till nytta för medborgarna” (Boverket, 2013b). 
 
2.1.2 Ansvarsfördelning av den fysiska samhällsplaneringen 
I första hand ligger ansvaret för den fysiska planeringen på kommunerna, då det är de som har 
den suveräna rätten att anta gällande fysiska planer. Varje kommun ska regelbundet uppdatera 
en aktuell översiktsplan (ÖP) som omfattar hela kommunen och dess fysiska planering, vilket 
fastställs i PBL:s (2000:900) tredje kapitel. ÖP ska ange inriktning på den långsiktiga 
utvecklingen av den fysiska miljön, vara en vägledning för beslut om hur mark- och 
vattenområden ska fattas samt hur den byggda miljön ska användas. Den ska även ange 
kommunens syn på hur den byggda miljön ska bevaras och utvecklas samt förtydliga hur 
kommunen avser att tillgodose de redovisade riksintressena och miljökvalitetsnormer. ÖP ska 
därför vara anpassad utifrån relevanta nationella och regionala mål, planer och program av 
betydelse samt syfta till att skapa ett hållbart samhälle. Den ska vara utformad på ett konkret 
vis, men är inte juridiskt bindande (Nyström, 1999:51; SFS 2000:900, kap 3).  
ÖP kompletteras med detaljplaner (DP) som reglerar hur området, marken och vattnet som 
ÖP omfattar, ska användas: Vad som får byggas, vad byggnader och marken ska användas 
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till, byggnaders utformning, höjd med mera. Genom att DP är juridiskt bindande bestämmer 
kommuner var gränser till allmänna platser, kvartersmark och vattenområden går samt att de 
anger användningen av dessa områden. DP förtydligar på så vis trafik- och väganläggningar, 
energianläggningar, elektroniska kommunikationsnät, ledningar, stängsel samt hur 
kulturhistoriska miljöer, natur och estetiska värden ska skyddas och bevaras. DP styr hur 
bygglov ges och uppdateras årligen. De ger en konkret planbeskrivning över det gällande 
området (ibid., kap 4).  
PBL:s femte kapitel anger hur regionplaneringen ska fungera och vara utformad, vilket 
vanligtvis sker via landsting, regioner och länsstyrelserna. Vid behov kan ett specialutformat 
regionorgan inrättas för att lösa regionplaneringen, vilket beror på landstingens och 
regionernas utformning samt geografiska förutsättningar och infrastruktur.  
Alla län och regioner har ökade befogenheter att ansvara för det regionala utvecklings- och 
tillväxtarbetet i Sverige. Dessa ska regelbundet ta fram planeringsdirektiv likt regionala 
utvecklingsprogram (RUP), som används på ett övergripande sätt och som ramverk för 
regionala tillväxtprogram (RTP) samt andra länsplaner. RTP behandlar främst utveckling 
gällande näringsliv, kompetens och arbetsmarknad, medan RUP även tar in fysisk planering, 
hushållning av mark och vatten, ekonomisk utveckling, infrastruktur, social sammanhållning, 
bevarande av natur och kulturarv. I förordningen om regionalt tillväxtarbete (2007:713) 
stadgas att regionorganen särskilt ska eftersträva samordning med berörda kommuners 
översiktsplanering, men Sverige saknar en samlad nationell syn på de regionala utvecklings- 
och planeringsfrågorna. Frågorna har under 2000-talet bl.a. utretts av den s.k. 
Ansvarskommittén men ännu inte lett till några samlade politiska beslut. Organ som NUTEK, 
Tillväxtverket, Sveriges Kommuner och Landsting arbetar dock aktivt för att öka samverkan 
mellan regionalekonomisk och fysisk planering samt att Boverket skapar metoder för hur 
regionalsamverkan kan ske (Boverket, 2013c).  
Som det statliga övergripande organet för Sveriges samhällsplanering utfärdar Boverket 
regelverk och rekommendationer som kommunerna och regionala organ ska uppmärksamma 
och anpassa sitt arbete efter. Regelverk är tvingade, vilket framförallt krävs då det handlar om 
att bli beviljade ekonomiskt stöd när Boverket beslutar om bidrag. I andra fall mynnar 
Boverkets arbete ut i inspiration och vägledning, vilket är uppmaningar utan tvång. Boverkets 
vision är av det slaget. Visionen ska fungera som inspiration till kommunerna om hur 
samhällsplaneringen kan se ut och ge vägvisningar om hur nationella mål som är antagna av 
riksdagen kan uppnås, men är endast direktiv – inget tvång.  
 
2.1.3 Vision för Sverige 2025 
I regleringsbrevet för 2011 fick Boverket i uppdrag att ta fram en vision för Sverige 2025 och 
den 30 november 2012 presenterades Vision för Sverige 2025 för regeringen. Visionen är 
idéunderlag och inspirationskälla till åtgärder och strategier som tas fram på nationell, 
regional och lokal nivå i arbetet för att skapa ett hållbart svenskt samhälle. Visionen utgörs av 
tolv Sverigebilder som påvisar vägar för framtidens fysiska planering och dess syfte är att 
förtydliga den riktningsändring som krävs för att Sverige ska uppnå målet att vara ett hållbart 
samhälle år 2050 (Boverket, 2013d).  
Då ingen tydlig målgrupp angavs i regeringsuppdraget har Boverkets projektgrupp valt att 
rikta visionen till politiker och tjänstemän på såväl lokal som nationell nivå: Till centrala och 
regionala myndigheter samt till organisationer och privata aktörer som har intresse i och av 
fysisk samhällsplanering. Visionens avgränsning utgörs av att skapa mål och målbilder som 
rör fysisk samhällsplanering och inte beröra icke-fysiska företeelser såsom social hållbarhet. 
Visionen har varken konsekvensanalyser eller detaljerade förslag till åtgärder, den ska dock 
vara en central ledstjärna i den fysiska planeringen och utvecklingen av Sverige på nationell, 
regional och lokalnivå (Boverket, PM Sverige 2025, 2012:1ff). 
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Sverigebilderna är framtagna utifrån de runt etthundra nationella mål som rör fysisk 
samhällsplanering och visionen bygger till stor del på resultat från diskussioner vid nationella 
och regionala seminarier. Bilderna bygger på så vis på både teoretiska resonemang och 
praktiska erfarenheter. Som komplement till diskussionerna har tre konsultfirmor tagit fram 
omvärldsanalyser som alla har olika perspektiv och fokuspunkter samt att berörda 
myndigheter och organisationer bidragit med sina egna visioner, omvärldsanalyser, 
framtidsbeskrivningar med mera. Visionens tidsaspekt sträcker sig från framtagandet till att 
alla mål ska vara helt uppfyllda år 2050. År 2025 utgör en milstolpe då de flesta nationella 
målen som visionen bygger på ska vara uppfyllda och är därmed året då arbetet mot ett 
hållbart samhälle ska vara i gång hos majoriteten av samhällsaktörer (ibid.). 
De tolv Sverigebilderna utgår från fyra megatrender, vilka är klimat, globalisering, 
urbanisering och digitalisering. Megatrenderna är uppdelade i de fyra kategorierna 
bebyggelse, ekonomi, infrastruktur samt natur, landskap och miljö. Megatrenderna är utvalda 
utifrån kriteriet att de är de mest omnämda områdena i de omvärldsanalyser och diskussioner 
som utgör visionen grund.  
Sverigebilderna presenterar inte bara en visionär framtidsbild, utan föreslår även åtgärder 
som krävs samt beskriver omställningar som är nödvändiga för att Sverige ska uppnå bilderna 
och nå de nationella målen. Detaljerade förslag på hur målen ska uppnås och hur 
framtidsbilderna ska realiseras utelämnas dock. Målet att visionen ska vara verkställd fram till 
år 2050 kan verka vara långt fram i tiden, men då visionen saknar konkreta tidsplaner och 
tydlinga riktlinjer om vilka som ska driva arbetet att applicera visionen på det verkliga 
arbetet, finns enligt Boverket risken att förverkligandet av den rinner ut i sanden (Boverket, 
PM Sverige 2025, 2012:3ff).  
Till skillnad från visionen är de nationellt antagna målen, som utgör visionens grund, 
fastställda av regeringen. Många av dem ska vara uppfyllda redan år 2020 och för att det ska 
vara möjligt att uppnå dem krävs att majoriteten av alla samhällsaktörer på alla nivåer arbetar 
aktivt och samarbetar. 
 
2.2 GRUNDLÄGGANDE HISTORIK  
2.2.1 Historisk exposé av urbaniseringen och stadsstrukturen 
”Under de senaste fyrahundra åren har stadsbyggandet i Sverige skett på ett planerat och medvetet sätt. I 
stadsplaningen styrs kvarterens användning, gatubredder, hushöjder och byggnadssätt. Stadsplaningen 
har blivit en mycket viktig del av det demokratiska livet i Sverige.” (Björk & Reppen, 2000:13) 
 
Sverige har alltid varit ett glesbefolkat land vars landskap varierar mellan vidsträckta skogar, 
åkermark och urbana miljöer. Det var under medeltiden som landets stadsframväxt började ta 
fart och under 1600-talets stormaktstid grundades flertalet nya städer, med det kom att dröja 
ända till 1800-talet innan den stora stadstillväxten kom igång på riktigt (Björk & Reppen, 
2000:11).  
Det som förde Sverige från att vara ett fattigt bondeland bestående av främst jordbruksbyar 
till att bli ett modernt och rikt industriland var industrialiseringen som skedde från slutet av 
1800-talet och i decennier framöver. Vid mitten av 1800-talet bodde knappt tio procent av den 
svenska befolkningen i städerna, vilket vid sekelskiftet 1900 hade ökat till att en fjärdedel av 
landets fem miljoner invånare bodde i tätorter. Det anses vara under dessa femtio år (1850-
1900) som den moderna staden föddes med sina karaktäristiska bostadskvarter, industrier, 
bryggerier, skolor, sjukhus, järnvägsstationer, kyrkor etc. (Björk & Reppen, 2000:16ff).  
Under 1870-talet tog industrialiseringen en rasande fart och människor från landsbygden 
sökte sig till städerna för att få arbete. Alla typer av industrier flyttade in till staden och under 
åren mellan 1850 och 1910 tiodubblades antalet industriarbetare i Stockholm. År 1874 
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infördes den första stadsbyggnadslagstiftningen i Sverige, vilket var en följd efter flera 
stadsbränder, uppkomsten av oplanerade kåkstäder utanför storstäderna och stora 
hälsoproblem hos stadsinvånarna (Björk & Reppen, 2000:11-18).  
Vid sekelskiftet 1900 krävde stadsborna att bostadsfrågan återigen skulle tas upp i 
riksdagen och att offentlig förvaltning på både nationell och lokalnivå skulle ta aktivare 
ansvar för bostadsbyggandet för att åtgärda den svåra bostadsbristen. Sverige var då ett av 
Europas fattigaste länder och trångboddheten i städerna var stor samtidigt som lägenheterna 
var små. Lösningen blev att villasamhällen etablerades utanför stadskärnan, vilket 
möjliggjordes genom att den tekniska revolutionen i mitten av 1800-talet hade introducerat 
ångmaskinen (ibid.).  
Ångmaskinen var grunden för att järnvägen kunde utvecklas, vilket var ett effektivt sätt att 
både frakta personer och gods. Före sekelskiftet 1900 hade ett omfattande järnvägsnät brett ut 
sig över hela landet och flera städer anlades vid järnvägsknutpunkterna. Efter sekelskiftet 
hade den elektrifierade spårvägen lanserats, vilket möjliggjorde anläggningen av villaområden 
utanför stadskärnan (Björk & Reppen, 2000:16ff). Orterna anlades likt pärlband längs trafik- 
och spårvägarna utifrån en metropol-satellitstruktur, där det ekonomiska centrumet 
fortfarande var kärnstaden som erbjöd både arbete och service, medan boendet skedde i den 
nyanlagda orten. Dessa orter kom att kallas ”sovstäder” och är grunden för dagens 
pendlingsorter (Gullberg et al., 2007:79).  
Efter andra världskriget hade större delen av befolkningen flyttat till staden från 
landsbygden. Detta innebar en radikal förändring av familjesituation, boendemiljö och 
arbetsstrukturen, vilket krävde en ny modernare form av politik. Bostadsbristen var en av de 
hetaste frågorna och det allt rikare svenska folket efterfrågade bättre och rymligare bostäder 
(Björk & Reppen, 2000:20). Funktionalismen som satte människan, hennes behov och det 
framtida industrisamhället i fokus blev efterkrigstidens ideal. Den monocentriska staden, med 
en stadskärna som hade en dominerande ställning som ekonomiskt centrum, utmanades då en 
decentralisering av staden tog fart. De nybyggda förortsområdena erhöll sina egna 
stadskärnor, med stadselement som arbete och bostäder samt infrastruktur som möjliggjorde 
pendling till det gamla centrumet. Rymd, ljus, elektricitet och närhet till mindre stadskärnor 
samt förbindelser genom snabbare kommunikationssystem blev städernas nya och moderna 
uttryck (ibid.; Gullberg et al., 2007:61f ). 
Under 1900-talets andra hälft ökade det svenska välståndet snabbt och 
samhällsutvecklingen gick i en rasande takt. Industrierna blev allt mera effektiva, avgörande 
uppfinningar som kyl, frys, bil och television utvecklades och seklets sista decennier 
präglades av datorns och internets banbrytande entré. Service- och tjänstesektorn spelade en 
allt viktigare roll i ekonomin. Under 1950-talet byggdes nya bostadsområden med egna 
stadskärnor och välfärdsinrättningar som skola och omsorg i storstädernas utkanter, de 
kallades ABC-städer (arbete, bostad, centrum städer) och behöll satellitstrukturen, men var 
tillskillnad från förr mer eller mindre oberoende av kärnstaden (Björk & Reppen, 2000:22; 
Gullberg et al., 2007:79f).  
Under 1960 och 1970-talet revs många äldre stadskärnor då det låg på modet att det skulle 
vara en tydlig uppdelning mellan bostadsområden, industriområden och stadskärnan. Under 
samma tidsepok rådde det bostadsbrist i städerna, vilket ledde till att riksdagen år 1965 beslöt 
att Miljonprogrammet skulle inrättas och därmed skulle den rådande bostadsbristen byggas 
bort. Som en reaktion mot miljonprogrammets punkt- och stora skivhus bestod sena 1970-
talets boendeideal av småhus följt av att 1980-talets ideal var den täta staden med en 
blandning av verksamheter, boende och arkitektonisk livfullhet. En renässans för 
kvartersstaden uppstod (Björk & Reppen, 2000:22; Gullberg et al., 2007:81ff).  
Under 1970-talet växte även ”den gröna vågen” fram. Den gröna vågen var en motreaktion 
mot den pågående urbaniseringstrenden och innebar att unga familjer flyttade från 
	   14 
storstäderna ut på landsbygden eller till mindre orter för att leva ett materiellt enklare liv utan 
storstadens stress och bekvämligheter. ”Gröna vågarna” livnärde sig på egen odling och 
hantverk, deras leverne var av tydlig ekologisk inriktning och självförsörjande hushåll var 
idealet. Gröna vågen ansågs vara en protest mot det moderna samhällets onaturliga 
levnadsformer och hets (Nationalencyklopedin 1).  
1990-talet präglades av en modifierad funktionalistisk stil och postmodernistisk 
nyklassicism som övergick i 2000-talets ljusa och minimalistiska mode. Idag är idealet en 
kombination av den gamla sten- och kvartersstadens stadsstruktur samt blandning av 
verksamheter, gator, slutna kvarter, torg, monument och en mer anonym bebyggelse. Dagens 
trend kännetecknas av ljus, rymd, grönska, högteknologiskt, ekologiskt och tillvaratagande av 
platsens själ. Städerna utvecklas till att bli konceptstäder som utgår ifrån blandstadsstrukturen 
där variation premieras inom både den fysiska planeringen och verksamhetsutbudet. 
Byggnadsstilen, stadsbilden och tillvaratagandet av stadens unika lokala resurser är det 
centrala säljarargumentet som de flesta städerna tagit till sig av (Björk & Reppen, 2000:22; 
Gullberg et al., 2007:81ff).  
År 1950 bodde 65 procent av Sveriges då sju miljoner invånare i städerna och sedan har 
ökningen vara konstant till att idag vara närmare 90 procent av den svenska befolkningen på 
över nio miljoner invånare.  
 
(Figur 2.1: Antalet boenden i svenska städer angett i procent. Källa: Statistiska Centralbyrån.) 
 
Det privata företaget UUS (Urban utveckling och Samhällsplanering AB) diskuterar på 
deras hemsida om urbaniseringen har fått en ny innebörd. De anser att definitionen av 
urbanisering har gått från att människor tidigare flyttade från landsbygden till tätorter där 
arbete fanns, medan människor idag flyttar från tätorter till storstäder. Skälet bakom flytten är 
dock fortfarande det samma då människor flyttar från orter vars näringsliv är ensidig till 
större städer med ett större utbud av service och framförallt arbetstillfällen. UUS menar med 
detta att urbaniseringen bör ses ur ett nytt perspektiv där diskussionen fokuserar på att det är 
tätorter som idag avfolkas och inte landsbygden som tidigare (UUS, 2013).  
Skälet till att människor i Sverige rör sig mot storstäder är främst arbets- och 
utbildningsmöjligheter. Konsekvensen av detta är att de avfolkade orterna erhåller ett minskat 
skatteunderlag, minskad efterfrågan på varor och tjänster samt ett överskott av bostäder. 
Motsatsen sker i storstäderna där skatteintäkterna, efterfrågan på varor och tjänster samt 
bostadsbristen ökar. Då bostadsbeståndet inte möter efterfrågan skapas den obalans på 
bostadsmarknaden som påvisades i det inledandekapitlet. En obalans som utgörs av att 
utbudet inte möter efterfrågan i varken över- eller underskottsbemärkelse (Andersson, 
2000:54).  
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2.2.2 Krylbos uppkomst och utveckling 
Järnvägsknuten Krylbo är en 
kommundel i Avesta kommun i 
södra Dalarna. 1 januari 2013 
hade kommunen 21 467 
invånare, varav majoriteten är 
mellan 65 till 79 år. Avesta 
kategoriseras som en 
avfolkningsort där allt fler väljer 
att flytta från orten samtidigt som 
de som bor kvar blir allt äldre. 
Avesta är, till skillnad från 
Krylbo, en bruksort eftersom 
stadens framväxt och näringsliv 
är centrerad kring basindustri. 
Näringslivskulturen är ensidig 
och känslig för internationella 
konjunktursvängningar och 
efterfrågeförändringar. De näringsidkare som finns är beroende av basindustrierna som 
genom sitt behov av underleverantörer skapar spridningseffekter till andra branscher. Enligt 
Europa 2020-strategin bör bruksorter och industribaserade regioner fokusera på så kallad 
smart tillväxt och smart specialisering för att få ett diversifierat näringsliv och samtidigt en 
hög grad av specialisering. Europa 2020-strategin ger alltså möjlighet till större avkastning, 
vilket minskar ortens sårbarhet (Tillväxtanalys, 2011:08:78).  
 
 
(Figur 2.3: Antal invånare i Avesta kommun. Källa: Statistiska Centralbyrån) 
Krylbo växte fram under 1800-talets slut som järnvägsstationssamhälle i Folkärna 
kommun. Ortens placering har direkt sammankoppling med att Norra Stambanan byggdes år 
1873 från Stockholm till Krylbo och vidare norrut. År 1881 då Dalabanan, som förbinder 
Borlänge i norra Dalarna med Krylbo i södra Dalarna, invigdes växte orten både i betydelse 
och i invånarantal. År 1904 bildades municipalsamhället Krylbo och 1919 omvandlades orten 
till köping med sina knappt tvåtusen invånare. 1967 bildades storkommunen Avesta av 
Avesta stad, Krylbo köping och kommunerna By, Folkärna och Grytnäs. Sedan 1988 heter 
Krylbos järnvägsstation Avesta Krylbo och är efter lokal folkomröstning år 2010 Avesta 
20 000 
21 000 
22 000 
23 000 
24 000 
25 000 
26 000 
27 000 
28 000 
29 000 
30 000 
1968	   1970	   1972	   1974	   1976	   1978	   1980	   1982	   1984	   1986	   1988	   1990	   1992	   1994	   1996	   1998	   2000	   2002	   2004	   2006	   2008	   2010	   2012	  
Totalt antal invånare i Avesta kommun  
(Figur 2.2: Krylbos geografiska lokalisering. Källa: Google.) 	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kommuns primära järnvägsstation, trots att Avesta C i centrala Avesta byggdes och togs i 
bruk 2006.  
Avesta Krylbo räknas som en av de mest kända järnvägsknutarna i Sverige och förbinder 
Krylbo med Uppsala-Stockholm, Frövi-Örebro och i förlängningen Göteborg, Borlänge-
Falun-Mora och Storvik-Gävle, vilket skapar möjlighet att ta sig från Krylbo och vidare i alla 
fyra väderstreck (Bedoire et al. 1979:42; Nationalencyklopedin, 2013a).  
 
(Figur 2.4: Tågtrafik till och från Avesta Krylbo. Källa: Trafikverket, Rapport 2011/81383) 
Hundratals lägenheter står idag tomma i Krylbo, som i folkmun då och då kallas för 
”Kanylbo” eftersom kriminaliteten är hög och drogmissbruket är allmänt känt.. Större delen 
av stadsdelens fastigheter ägs av Rivella Fastigheter AB, vilket har misskött dem så pass att 
de sedan några år tillbaka tvångsförvaltas av Avesta kommuns fastighetsbolag Gamla Byn 
AB. Kommunens invånare och politiker har länge efterfrågat en helrenovering av orten som 
genom sina goda järnvägsförbindelser har god potential att bli en attraktiv pendlingsort för 
människor som arbetar i Stockholm och Mälardalsregionen. Krylbo erbjuder sina potentiella 
invånare bostadsyta till lågt pris samt närhet till naturområden, Dalälven och Dalarnas 
välkända kultur.  
Redan idag är Avesta kommuns relativt högt rankad i Myndigheten för tillväxtpolitiska 
utvärderingar och analyser, kallad Tillväxtanalys, undersökning om arbetspendling över 
kommungräns. Kommunen ligger på plats 28 av 72 gällande andelen invånare som 
arbetspendlar över kommungränsen. Undersökningen visar en tydlig ökning av arbetspendlare 
från år 2000 till 2010 och att strax under 20 procent av kommunens befolkning pendlade år 
2010 (Tillväxtanalys, 2011:08:64ff).  
 
2.2.3 Motion om att göra Krylbo till en lockande ekostad 
I augusti 2010 inkom medborgarförslaget och motionen Att göra om Krylbo till en lockande, 
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grön, miljövänlig ekostad till Avestas kommunfullmäktige. Motionen syftar till att ta tillvara 
Krylbos lämpliga läge att bli en pendlingsort och att utveckla orten till en ekostad skapad för 
en miljömedveten befolkning (Dnr KK 10/0227 913, 2011).  
Motionärerna anför i motionen att det finns många positiva tillgångar i Krylbo, som tyvärr 
ofta försvinner då samhällsdebatten mestadels fokuserar på den befintliga sociala oron och 
problemen som finns i stadsdelen. De lyfter fram det befintliga näringslivet och servicen som 
bland annat utgörs av matbutik, kiosk, möbel- och secondhand affärer, frisör, bensinstation, 
elektronik- och radiohandlare samt flertalet mindre butiker som Krylbos styrkor. De påvisar 
även att stora och små industri- och hantverksföretag skapar arbetstillfällen i många branscher 
och att kommunen bistår med exempelvis barnomsorg, grundskolor för årskurs 1-9, 
äldreomsorg och folkbibliotek. De lyfter även fram ortens naturnära läge med Dalälven, 
hagar, skogar och motionsspår samt närheten av kulturutbud och samlingslokaler (ibid.).  
Motionärerna ringar in problematiken till att främst bestå i att majoriteten av fastigheterna i 
Krylbo sköts katastrofalt dåligt och att den stora sociala oron skapar kriminalitet och 
skamfilar ortens rykte. De anser att det är dags att Avesta kommun tar sitt ansvar för den 
fysiska och sociala planeringen av Krylbo, vilket kräver aktivt agerande (ibid.).  
Motionärerna påpekar att en radikal förändring krävs för att förändra den negativa trenden. 
De misskötta och tomma bostäderna bör rivas och orten bör utvecklas med en tydlig grön 
profil för att attrahera en medveten befolkning. Genom att de befintliga fastigheterna rivs 
skapas yta för att bygga nya miljöanpassade och energisnåla hus av varierande form, såsom 
villor, radhus och parhus samt flexibla tomtstorlekar. Detta för att de som exempelvis 
efterfrågar odlingsmöjligheter kan få tillgång till större trädgård. Gällande byggnationen vill 
motionärerna att hela kommundelen ska genomsyras av ekologisk kretsloppsplanering, vilket 
omfattar byggnadsmaterial, energiproduktion, energiförbrukning, kompostering, 
avloppshantering, närproduktion med mera. Målet är att göra orten attraktiv för människor 
som längtar efter utrymme, grönska, natur och småstadskänsla, men som fortfarande är i 
behov av att ha goda kollektiva pendlingsmöjligheter till omkringliggande städer (ibid.).  
Under kommunfullmäktigemötet i maj 2011 framfördes remissvaren från 
kommunstyrelsen, Gamla Byn AB och kommunkansliet. Då kommunen inte äger de berörda 
fastigheterna i Krylbo, även om de tvångsförvaltar dem, kunde motionen inte godkännas i sin 
helhet. Som ett led i processen att beslöt fullmäktige dock att inleda en planering för att 
Krylbo ska bli en miljövänlig kretsloppsanpassad kommundel. Ett arbete som inletts av 
kommunens planeringskontor och stadsarkitekt, men som än inte kommit igång till fullo och 
vidare information om Krylbos utveckling saknas på kommuns hemsida (ibid.). 
 
2.3 UTVECKLING, TILLVÄXT OCH RÖRLIGHET 
2.3.1 Från monocentrisk stadskärna till regionförstoring 
I och med att urbaniseringen ökat har de svenska storstäderna brett ut sig ytmässigt, vilket 
beror både på tillväxt och att byggnads- och markyta per capita har ökat. Städerna har genom 
utbredningen gått från att ha en monocentrisk stadskärna med en enda stadskärna till att under 
mitten av 1900-talet anta en flerkärnig stadsstruktur där flera stadskärnor sorterar hierarkiskt 
under varandra. Efter år 1980 har dessa stadskärnor blivit allt mer fristående från varandra 
och på så vis kännetecknas storstäderna av att ha en polycentrisk stadsstruktur, där varje 
stadskärna har befogenhet att ha egen verksamhet oberoende av regioncentret (Gullberg et al., 
2007:61f).  
Majoriteten av storstadsinvånarna bor idag i bostadsområden belägna i förorten. Invånarna 
har genom kommunikationssystem tillgång till ett par förortscentra som har ett varierande 
utbud av varor, tjänster och aktiviteter som efterfrågas i vardagslivet. Även orter utanför det 
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egentliga stadsområdet och förortsbältena präglas av stadsrelaterad tillväxt och erbjuder idag 
både bostäder och arbetsplatser (Gullberg et al., 2007:62, 72).  
Processen är en del av regionförstoringen som innebär att tillväxt sker i större regioner 
utanför de urbana- och förortsområdena genom sammanlänkning av existerande 
agglomerationer. I praktiken innebär detta att orter och landsbygd binds samman genom goda 
kommunikationssystem, vilket gör att människor kan bo på en plats och arbeta eller utbilda 
sig på en annan. Orterna blir på så vis sammankopplade och kan dra nytta av varandra, vilket 
skapar regional tillväxt. Tillväxten består inte endast av att invånarna får tillgång till större 
arbetsmarkandasregioner och utbud av varor, tjänster och boende, utan stärker även det socialt 
kapitalet, entreprenörskapsandan, kreativiteten och kunskapsnivån (Syssner, 2008:45).  
Regionförstoringen är därmed fenomenet som möjliggör uppkomsten av pendlingsorter 
och ses som en naturlig följd av urbaniseringen (Gullberg et al., 2007:72, 83). Välutbyggda 
kommunikationssystem som skapar rörlighet för både människor och kapital är den viktigaste 
förutsättningen för att regionförstoring och regional tillväxt ska ske menar professor Bo 
Malmberg (Vinnova, VR 2010:08:43ff) 
 
2.3.2 Innebörden av pendling och flytt 
”En individ som har bostad och arbetsplats åtskilda, men som regelmässigt rör sig emellan dem definieras 
som pendlare. I praktiken uppmärksammas pendlingen när den sker över en administrativ gräns, 
exempelvis en region, kommun eller en lokal arbetsmarknad. Det är alltså egentligen inte ett specifikt 
avstånd som avgör vad som brukar betecknas som pendling.” (BKN:17-83/08, 2008:30) 
 
Orten där pendlarna bor kallas för pendlarstad eller pendlingsort. Det är en stad eller tätort där 
människor främst bor och pendlar till en annan ort för att arbeta under dagtid. De kallades 
tidigare för ”sovstäder” och identifieras genom att dagbefolkningen är mindre än 
nattbefolkningen. ”Det finns dock få riktlinjer för hur en pendlarstad kan definieras”, men en 
är att nettoutpendlingen är på fem procent eller mer (Tillväxtanalys, 2011:08:78).  
Pendlarorten är vanligtvis en mindre ort belägen i anslutning till en större stad. Varu- och 
tjänsteutbudet i pendlarorten förväntas inte inneha ett diversifierat näringsliv eller omfattande 
kommersiell service, utan endast bestå av ett grundutbud. Pendlarortens drar fördelar av att 
vara belägen nära en större stad då den exempelvis får tillgång till en större arbetsmarknad, 
näringslivsutbud och service. Nackdelen av att orten är belägen i anknytning till en större stad 
är att det inte finns incitament för ett större utbud av affärer i den mindre orten (ibid.). 
Under de senaste tre decennierna har andelen pendlare ökat dramatiskt. Kortväga pendling 
över kommungränser har nästan fördubblats och långväga pendling över lokala 
arbetsmarknadsregioner har mer än fördubblats. Parallellt med pendlingsökningen har även 
antalet flyttningar ökat markant sedan början på 1980-talet och är idag högre än någonsin. 
Skälet till den kraftiga ökningen beror dels på förändringar på arbetsmarknaden och dels på 
förbättrade kommunikationssystem. Då arbetsmarknadens nya förutsättningar innebär bland 
annat ökad geografisk rörlighet, teknisk utveckling och globaliseringen krävs ökad flexibilitet 
för både befolkningen och näringslivet. Dessa strukturomvandlingar innebär även att 
efterfrågan på arbetskraft förändras och underlaget för arbete och arbetskraft ser olika ut i 
olika delar av landat, vilket innebär att arbetstagare måste pendla eller flytta för att möta 
utbudet av arbetsplatser. Det handlar om att skapa en effektiv matchning mellan lediga jobb 
och arbetssökande (SOU 2007:35:9ff).  
Även Statens bostadskreditnämnds utredning kring pendling påvisar att arbetspendling 
över regiongränser sker i allt större utsträckning än tidigare. Forskning indikerar att det är 
vanligast att välutbildade män över 25 år arbetspendlar och att de som jobbar vid större 
företag samt de som äger sitt boende pendlar längre än andra (BKN:17-83/08, 2008:31). 
Enligt SOU 2007:35 flyttar män och kvinnor i ungefär lika stor utsträckning och majoriteten 
är mellan 20-29 år, medan pendlingen har ökat mera jämt över olika åldersgrupper. Dock 
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skiljer sig pendlingsbenägenheten kraftigt åt mellan könen. Andelen män som pendlar över 
lokala arbetsmarknadsgränser var tidigare dubbelt så hög som andelen kvinnor, men har 
succesivt jämnats ut över tid. SOU utredningen påvisar att den ökade pendlingen är ett 
utpräglat generellt fenomen som gäller alla befolkningskategorier samt att 
pendlingsintensiteten ökar i samband med utbildningsnivå och är högre bland människor 
födda i Sverige än utlandsfödda. De som har den avgjort högsta pendlingsintensiteten är 
personer med forskarutbildning, vilket har stark korrelation med deras flexibla 
arbetsmöjligheter (BKN;17-83/08, 2008:10ff). Den genomsnittliga pendlingstiden är längst i 
arbetsmarknadsområdet kring Stockholm och Malmö (BKN:17-83/08, 2008:31). 
Det regionala arbetsmarknadsläget och antalet utbildningsplatser påverkar 
flyttströmmarna. Flyttningarna tenderar som tidigare påvisats att gå från regioner med sämre 
arbetsmarknadssituation till bättre lägen, en trend som visat sig vara starkare under 
lågkonjunkturer än i högkonjunkturer. Detta gäller även för dem som vill utbilda sig och som 
därmed flyttar till orter där utbildningsmöjlighet finns. Gällande geografiska avstånd minskar 
flyttningsbenägenheten avsevärt med ökad distans (SOU 2007:35:14). 
Det som framstår som det största incitamentet att flytta eller pendla är storleken på 
individers privatekonomi. De som står utan arbete och är i en mer utsatt situation på 
arbetsmarknaden är mer benägna att flytta än andra, även ensamstående och yngre flyttar 
oftare än par och äldre. Utifrån detta faktum bidrar en flytt ofta till att inkomsterna ökar, 
framförallt för högutbildade män. Kvinnor får däremot företrädesvis högre inkomst då de 
börjar pendla än vad män får. Forskning visar att ett alternativ till ökad arbetsinkomst, men 
som fortfarande genererar bättre ekonomi, är att människor flyttar eller börjar pendla för att få 
lägre boendekostnader. Incitamentet att flytta blir därmed att bosättning längre ifrån 
arbetsplatsen genererar bättre ekonomi till följd av billigare boende (SOU 2007:35:18). 
Statens bostadskreditnämnds rapport anger att flytt- och pendlingsbeslut är så pass 
sammanvävda och att man kan tala om en substitutionseffekt. Pendling anses därmed vara ett 
förstadium till flytt och en lösning om flera personer i hushållet har en yrkeskarriär, eftersom 
det kan vara svårare för båda personerna i ett par att finna lämpligt arbete på en ny ort. 
Pendlingsmöjligheter skapar även större stadsregioner, ersätter flyttkrav och förbättrar 
rörligheten på arbetsmarknaden. Rapporten lyfter fram att NUTEK påpekar ”att bra 
kommunikationer minskar en regions känslighet för konjunkturskiften” (BKN:17-83/08, 
2008:18,31) och SOU utredningen (2007:35:21f) lyfter fram följande positiva skäl för ökad 
pendling: 
• Positiva effekter på arbetskraftsutbudet och matchningen mellan utbud och efterfrågan.  
• Underlättar för gifta och samboende par att finna sysselsättning för båda parter vid val av bostadsort.  
• Hushållets totala inkomster stiger oavsett om det är kvinnan eller mannen som pendlar. 
• Mildrar påfrestningar vid snabba strukturförändringar på de regionala eller lokala skattebaserna då 
arbetssökande börjar pendla i stället för att flytta.  
• Bättre utnyttjande av befintligt bostadskapital och den befintliga offentliga infrastrukturen. 
• Regionförstoring innebär att regionalpolitiska mål lättare kan uppnås.  
 
Baksidan med pendling är att det kan vara ett uttryck för dålig bostadsmarknad då 
urbaniseringen i sin definition innebär att människor flyttar till staden, men om nyinflyttade 
inte har något val än att bosätta sig utanför staden är pendling en följd av bostadsbristen. Om 
bristerna på bostadsmarknaden driver fram för höga pendlingsnivåer strider det mot målet om 
hållbar utveckling och är därmed inte samhällsekonomiskt effektivt. Detta påpekar även SOU 
2007:35 (s. 32) genom att förtydliga att pendling blir framtvingad då den kraftiga 
inflyttningen till storstadsregionerna och bostadsbristen gör att människor måste bo längre 
ifrån sitt arbete, både frivilligt och ofrivilligt. Pendling kan även riskera att försämra 
jämställdheten då mannen i normalfallet pendlar mer än kvinnan och kvinnan därför får ta ett 
större ansvar för hem och barn. Dock finns det mycket litet forskning på hur barn hanterar 
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föräldrars behov av pendling och långa dagar av frånvaro från hemmet (BKN:17-83/08, 
2008:31).  
Den ökade rörligheten kan även ge negativa effekter såsom ohälsa med ökad stress och 
trötthet samt mindre tid för fritidsaktiviteter, fysisk aktivitet och sömn, vilket beror på att 
pendling är tidskrävande. Pendling ökar även risken för olyckor och hälsobesvär på grund av 
luftföroreningar, vilket även innebär att pendling påverkar miljön negativt beroende på 
färdsätt. Dessa fakta skapar incitamentet att utformning av kollektivtrafiksystem ska ske 
utifrån hänsynstagande till både människa och miljö (Tillväxtanalys, 2011:07:62).  
En annan konsekvent av att vi pendlar i allt större utsträckning är att vårt omland blir allt 
större. Då världen globaliseras och avstånden krymper, betonar Tillväxtanalys att det blir allt 
viktigare att stärka den lokala kulturen. Det handlar om att skapa en lokal förankring och 
identitet som särskiljer orterna från varandra i en tid då byggnation, service och kultur blir allt 
mer likartad (2011:11:26). 
Geografisk rörlighet kan stimuleras genom politiska åtgärder såsom skattereduktion och 
subventioner. Idag används främst skattelättnader för pendling till och från arbete, men 
studier visar även på att en åtstramning av arbetslöshetsersättningar skulle främja den 
geografiska rörligheten. Tradition, släkt och vänner är även viktiga faktorer då det kommer 
till individens beslut att flytta (ibid.), vilket kan läsas mer om i efterföljande kapitel.  
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3. Teori 
I kapitlet sker den första delen av studiens andra steg: Förklara begrepp och teorier. 
Kapitlet redogör för teorier som syftar till att förklara varför pendlingsorter uppkommer. Det 
teoretiska avstampet tas i begreppet hållbar utveckling som genomsyrar i princip all 
samhällsplanering sedan begreppet uppkom. Därefter förtydligas det teoretiska resonemanget 
bakom regionförstoringen, vilket är som tidigare påvisats den process som ligger till grund 
för uppkomsten av pendlingsorter. Därefter följer en mer djuplodande genomgång av vad som 
skapar geografisk rörlighet, vilket sker under rubriken Varför flytta eller pendla? I detta 
avsnitt presenteras teorier som påvisar varför individer väljer att flytta eller pendla, vad som 
anses som attraktivt ur ett individperspektiv samt vad som kännetecknar en attraktiv ort.  
 
3.1 BEGREPPET HÅLLBARA UTVECKLING 
Begreppet hållbar utveckling handlar om relationen mellan människan, miljön och samhället. 
Det var FN:s Världskommission för miljö och utveckling som gav begreppet genomslag 
genom Brundtlandrapporten år 1987. Begreppet definieras som ”en utveckling som 
tillfredsställer dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjligheter att 
tillfredsställa sina behov" och begreppets grundpelare är ekologisk, ekonomisk och social 
hållbarhet (Gullberg et al., 2007:38). Potter et al. förtydligar och förklarar att den ekologiska 
hållbarheten värnar om naturen; dess resurser, ekosystem och produktionsförmåga. Den 
ekonomiska hållbarheten understödjer den ekonomiska tillväxten, kapitalflödena och 
hushållning av de mänskliga och materiella resurserna. Den sociala hållbarheten underbygger 
kulturen och samhället i stort, vilket tillgodoser människans grundläggande behov och 
rättigheter, rättvisa, trygghet, jämställdhet och jämlikhet. Sammantaget betyder alltså hållbar 
utveckling att människan ska finna ett sätt att leva på som inte hotar framtida generationers 
ekologiska, ekonomiska och sociala förutsättningar, vilket förutsätter att vi inte överskrider 
och missbrukar jordens och samhällets begränsade resurser. Begreppet inrymmer dock stort 
tolkningsutrymme och svaren på frågan hur den hållbara utvecklingen ska uppnås är alltid 
olika (ibid., Potter et al., 2008.230).  
Begreppet hållbar utveckling är ett globalt och generellt begrepp som anses vara ett policy 
koncept som implementeras internationellt, nationellt, regionalt och lokalt. Begrepp används 
vitt och brett och genomsyrar därmed såväl FN:s, EU:s och Världsbankens millennium- och 
huvudmål som lokala företags och kommuners strategiska mål (Baeten 2000:70; Potter et al., 
2008:38).  
Användningen av begreppet kan exemplifieras genom att studera Boverkets syfte och mål 
för samhällsplaneringen (se Boverket, 2013e):  
 
”Samhällsplaneringen syftar till att ge alla människor i alla delar av landet en från social synpunkt god 
livsmiljö där en långsiktigt god hushållning med naturresurser och energi främjas samt där bostadsbyggande 
och ekonomisk utveckling underlättas.” 
– –  
”Målen för samhällsplaneringen är:  
• En tydlig roll för fysisk planering i arbetet för en hållbar utveckling av städer, tätorter och 
landsbygd.  
• Ett regelverk och andra styrmedel som på bästa sätt tillgodoser kraven på effektivitet samtidigt 
som rättssäkerhet och medborgerligt inflytande säkerställs. 
• Goda förutsättningar för byggande av bostäder och lokaler, etablering av företag och för annat 
samhällsbyggande samtidigt som en god livsmiljö tryggas.” 
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3.2 REGIONFÖRSTORING 
Regionförstoringen innebär som tidigare påvisats att arbetsmarknadsregioner växer samman 
och förstoras då orter, städer och landsbygd länkas samman genom infrastruktursystem. 
Mindre tätorters fördelar binds ihop med större tätorters arbetsmarknad och tillväxtfördelar 
genom att transportsystem kan forsla arbets- och studiependlare fram och tillbaka över dagen 
på avstånd som är allt från några kilometer och upp till 20 mil. Regionförstoringen ökar 
därmed människans möjligheter, och även skyldigheter, att pendla över större geografiska 
avstånd. Idag utgör regionförstoringen politikens främsta analytiska utgångspunkt menar 
Andersson et al. (2008:25). 
Kommunikationsnäten avgör hur och var regionförstoringen sker. Fenomenet utgör idag en 
tydlig utvecklingstendens i de flesta regioner, främst storstadsregioner, och bidrar till att det 
skett en förskjutning av synen på relationen mellan centrum och periferi samt att 
infrastrukturutvecklingen kopplas samman med vägen till en hållbar stadsutveckling 
(Gullberg et al., 2007:77:84f).  
Regionförstoring utgörs av en polycentrisk stadsstruktur, som har flera centra av 
någorlunda jämförbar dignitet, styrka, attraktivitet och tillgänglighet. Den polycentriska 
strukturen kan i sin tur delas in i minst två varianter där den ena består av att alla centra är 
likvärdiga och har i stort sett samma uppsättning funktioner, och den andra där centrumens 
styrka är att de har en specialisering och därmed tillsammans utgör en variation av handel, 
nöjesliv, högskolor, företagsverksamhet, kultur och bostäder. I nästa led kan den 
polycentriska stadsstrukturen delas in i konkurrerande respektive kompletterande centra. Den 
kompletterande strukturen präglas av stads- och regionkärnor som är mer flexibla gällande 
storlek, funktioner, relation till omgivningen och samarbeten mellan aktörer, medan det 
konkurrerande förutsätter mer likartad struktur mellan centrumen (Gullberg et al., 2000:83f).  
Regioner och stadsregioner som är polycentriska kännetecknas av att de är uppbyggda på 
och beroende av flera delregionala eller regionala centra. Centrum som dels utvecklas relativt 
självständigt i förhållande till varandra och dels växer så att originalcentrumområdets 
inflytande balanseras. Orterna som utgör den polycentriska stadsstrukturen är den 
ursprungliga stadskärnan, regioncentrat, för- och perifera orter samt orter som betecknas som 
knutpunkter, noder, pendlingsorter med mera. Sammantaget bildas en kartbild som har en 
tydlig nätverksstruktur och sammanflätade kommunikationssystem (ibid.;87).  
Regionförstoring ses som ett konkurrensmedel för att stärka regionen och understöds av 
bland annat EU:s direktiv om större LA och NUTS-regioner inom en överskådlig framtid. Det 
skapar även den eftersträvade balansen på bostads- och arbetsmarknaden som jämnar ut utbud 
och efterfrågan över större geografiska territorium (Syssner, 2008:40ff). 
 
3.3 VARFÖR FLYTTA ELLER PENDLA? 
3.3.1 Ekonomisk nyttomaximeringsteori 
Den mest primära och generella teorin bakom varför människor väljer att röra sig både i form 
av flytt och pendling är nyttomaximeringsteorin. Teorin anger att människan bosätter sig där 
hennes subjektiva nytta maximeras och teorin utgörs av följande formel: Nytta = f(inkomster, 
kostnader, andra värden) (Tillväxtanalys, 2011:07:60). Inom nationalekonomisk mikroteori 
är nyttofunktioner grundläggande för att beskriva människans preferenser. Nyttomaximering 
definieras inom nationalekonomin som ”när konsumenten väljer det bästa alternativet bland 
dem hon har råd med” (Bergh & Jakobsson, 2010:247). 
Nyttan kan både vara materiell och immateriell, och den kan men behöver inte vara prissatt 
på en marknad. Nyttan i frågan om bosättningslokalisering kan bestå av exempelvis arbets- 
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och bostadsmarknad, miljöfaktorer, platsanknytning, sociala nätverk, livskvalitetsaspekter, 
närhet till släkt och vänner, kulturutbud samt varu- och tjänsteutbud. Nyttan ses inte bara i 
stunden, utan ska maximeras under en överskådlig framtid där lokaliseringsbeslutet baseras 
på förväntningar om framtida fördelar och nackdelar med att bo i en viss region 
(Tillväxtanalys, 2011:11:41). Värdet av dessa för- och nackdelar diskonteras, de utgår från att 
det som inträffar i framtiden får ett lägre nuvärde och mindre betydelse ju längre in i 
framtiden det händer (ibid.).  
Preferenser och restriktioner emellan individer varierar och förändras över tid i den enkla 
nyttomaximeringsteorin. Detta gör att det troligtvis alltid går att observera en viss in- och 
utflyttning till och från regioner i en ekonomi samtidigt som strömmarnas omfattning och 
riktning förändras över tiden. Flyttströmmarna avtar enligt teorin generellt sett med 
individens ålder och geografisk distans mellan regioner och orter. I individernas sammanlagda 
lokaliseringsbeslut kommer yttre givna faktorer som regionala priser, löner och andra 
marknadsförhållanden samt befolkningsstorlek och arbetskraftsutbud att ha betydelse 
(Tillväxtanalys, 2011:11:41f). 
Utifrån en ren neoklassisk nationalekonomisk modell där fullständig konkurrens råder på 
marknaden kommer regioner med stor nettoinflyttning ”att uppleva press nedåt på löner, 
stigande bostadspriser och diverse negativa trängseleffekter. I regioner med stor 
nettoutflyttning ser det omvända.” (Tillväxtanalys, 2011:11:42) Regionens attraktionskraft 
bestäms bland annat av möjligheten att konsumera regionspecifika nyttigheter som kollektiva 
varor samt konsumtion av privata och offentliga externaliteter. Dessa positiva externaliteter är 
inom den offentliga sektorn exempelvis att en kommun med hög medelinkomst har större 
skattebas och kan därmed locka med lägre skattesatser och/eller bättre utbud av offentliga 
tjänster. Inom den privata sektorn är det till exempel att regioner med en högre 
befolkningstäthet erbjuder ett rikare utbud av varor och tjänster. De båda typerna av 
externaliteter kommer dock att på en fri marknad reflekteras i bland annat högre 
boendekostnader, då den ökade efterfrågan av boenden driver upp priserna i de attraktivare 
regionerna vilket gör att utflyttningsregionerna i stället kan attrahera med lägre 
boendekostnader än i inflyttningsregionerna (ibid.).  
Nyttomaximeringsteorin är dock för ytlig för att förklara varför människan lokaliseras i 
verkligheten, eftersom den är konsistent med i stort sett vilket flyttmönster och vilka 
regionala obalanser som än observeras i en ekonomi där individer har fria val. ”Den är alltså 
svår att testa (falsifiera) och dessutom kan det problem som ska studeras (t.ex. en viss typ av 
flyttningar) ofta göras på ett mera insiktsgivande sätt med ett mera avgränsat teoretiskt 
perspektiv.” (SOU 2007:35:32ff)  
 
3.3.2 Livscykelteorin 
Livscykelteorin förklarar flyttningens variation utifrån att ålder och vissa händelser i en 
individs liv ökar eller minskar sannolikheten för flyttning. Dessa åldersanknutna händelser 
kan exempelvis vara studier av grundläggande eller högre karaktär, giftermål, barnafödsel, 
barnens skolstart, barnens utflyttning, partners eller egen pension. Teorin är helt konsistent 
med den ekonomiska nyttomaximeringsteorin och humankapitalteori där individens kalkyl 
och lokaliseringsbeslut ser olika ut i olika skeden av livet (Tillväxtanalys, 2011:11:42).  
 
3.4 ATTRAKTIVITET 
3.4.1 Vad gör en ort attraktiv?  
Attraktivitet kan tolkas på otaligt antal sätt och beror på kontext och behov. Det finns ingen 
klar och entydig definition av ordet, men det förekommer i flertalet tillväxt- och 
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utvecklingsprogram på såväl global som lokalnivå. För en ort kan attraktivitet exempelvis 
handla om att locka till sig boende, besökande, företag, investeringar, kapital, kompetens och 
kunskap.  
När det kommer till att attrahera människor till en ort är definitionen av vad som är 
attraktivt en subjektiv preferens som grundas på individuella värderingar och tidigare 
upplevelser. Det handlar om såväl kultur- och naturupplevelser som andra förutsättningar. 
Tillväxtanalys lyfter i rapporten Orter med befolkningsökning – exempel på ”attraktiva orter” 
perioden 2000-2010 (2011:11:23f) fram följande attribut som primära faktorer på vad som 
gör ort attraktiv för invånare: 
• Närheten till natur och vatten. 
• Närhet till trygghet, vård och omsorg samt andra institutioner som främjar individens livssituation. 
• Närheten till skolor och förskolor samt god service med kompetent personal. 
• Utbildningsmöjligheter. 
• Välutbyggt och välfungerande kommunikation- och infrastruktursystem. 
• Välfungerande arbets- och bostadsmarknad. 
• Kultur, natur och fritidsaktiviteter som bidrar till hälsa och upplevelser. 
• Släktskap, nätverk och vänner. 
 
När det kommer till planeringen av en attraktiv ort är det upp till politiska beslutsfattare att 
utifrån individuella preferenser dels definiera vad som är attraktivt och dels göra 
avgränsningar och prioriteringar. Frågan som ska besvaras är ”vad vill man göra attraktivt för 
vem?”. Tillväxtanalys lyfter fram tillgång till fysiskt kapital, realkapital, humankapital, hälso- 
och socialkapital, kulturellt utbud, trygghetskapital, relationskapital som faktorer som gör en 
ort attraktiv. De lyfter även fram Charles Laundry, författare till ”The creative city: A toolkit 
for urban innovators”, framgångsfaktorer för att en ort ska bli attraktiv: Laundry anser att 
orten bör ha ett varumärke som är trovärdigt, unikt och har hög igenkänningsfaktor. Enligt 
Laundry krävs det även att orten har tillgång till visionära personer (eldsjälar), god politisk 
vilja och ledarskap, social och kulturell mångfald, dynamisk organisationskultur och områden 
för kulturändamål. Geografi och historik är även viktiga element för attraktivitet, vilket 
professor Lars Westin vid Umeå universitet kompletterar med mångfald som främjar och 
stärker näringsbredd, kulturutbud, branschkluster med mera. Westin påpekar att ensidighet är 
mer sårbart för orten (Tillväxtanalys, 2011:11:24).  
Westin menar att närhetsfaktorn är väsentlig då den sänker kostnader i samband med 
exempelvis transport, ökar tillgången till natur- och kulturmiljöer, vilket som ovan påvisat 
skapar attraktiva boendemiljöer. Även närhet till och satsningar på infrastruktur ger positiva 
konsekvenser eftersom det stimulerar geografisk rörlighet. Dock finns risken att utfallet av 
närheten till infrastruktur kan bli negativt beroende på länkens utformning och i vilken 
riktning människorna väljer att röra sig. Utfallet avgörs beroende på hur miljövänlig 
transporten är. Han belyser även tillgångar och förmögenhet i regionen som en viktig faktor 
eftersom nybyggnation, estetik och utbud av fastigheter ökar attraktiviteten. Slutligen 
tillägger han att tillgång till offentliga mötesplatser, samlings- eller föreningslokaler, 
kursverksamhet, kulturarrangemang med mera är av betydelse. Skälet bakom är att det skapar 
goda förutsättningar lokal sammanhållning och utgör möjligheten för individer att mötas och 
utbyta erfarenheter. Han anser att lokal samverkan och attraktivitet går hand i hand ur ett 
individperspektiv, eftersom det skapar trivsel och trygghet (Tillväxtanalys, 2011:11:26ff).  
Westins utgångspunkt är alltså att attraktivitet skapas i det lilla och lokala, vilket i sin tur 
för med sig ökad regional attraktivitet. Hans teori utgår från att attraktivitet skapas först på 
lokal nivå för att sedan tillsammans med flera orters lokala attraktivitet skapa regional 
attraktivitet. För att en kommun och region ska bli attraktiv måste de därför finna argument 
som är relaterade till naturgivna förutsättningar, arbete, försörjning och utbildning samt 
boende, fritid och rekreation. De måste ta tillvara på sina unika och lokala förutsättningar, 
natur och kultur (Tillväxtanalys, 2011:11:24, 27).  
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3.4.2 Individers och företags lokaliseringsbeslut 
Det avgörande lokaliseringsbeslutet till syvende och sist hos individen. Tillväxtanalys rapport 
lyfter fram Thomas Niedomysls tre kategorier som anger hur besluten fattas på olika nivåer av 
individerna. Basen utgöras av behov såsom 
trygghet och säker bostad. Utan de 
grundläggande faktorerna som utgör basen 
kommer den potentiella lokaliseringsplatsen 
inte att övervägas överhuvudtaget, menar 
Niedomysl. Därefter följer krav som utgörs 
av faktorer som inte är förhandlingsbara, 
utan måste vara uppfyllda. Slutligen avgörs 
beslutet av unika preferenser som är faktorer 
som ger ”det lilla extra”.  
Modellen illustrerar även hur attraktivitet 
inte endast utgörs av preferenser som har 
”mjuka” värden, utan även konkreta värden 
som tillgång på arbete, försörjning och 
kommunikation är avgörande för om flytt 
kommer att ske eller inte. Dock spelar pyramidens topp självklart en viktig roll i 
lokaliseringsbeslutet, eftersom det är de personliga preferenserna som anger hur individen i 
fråga kommer att uppleva sin situation och boende (Niedomysl, 2006:21).  
Attraktiviteten för företag och kapital har förändrats genom den ökade rörligheten och 
”rotlösheten” som präglar det postindustriella, globaliserade, samhället. Då företag tidigare 
var platsbundna sökte sig arbetarna till en specifik ort för att få arbete, men eftersom den 
ökade rörligheten för både människor och företag kräver att kapital attraheras till orten så att 
rätt personer med rätt kompetens vill bo på orten har strukturen förändrats. För företaget 
handlar det inte endast om att hitta en plats som är optimal för produktionen, utan 
lokaliseringsorten måste vara attraktiv för den typ av person som företaget söker 
(Tillväxtanalys, 2011:11:26ff). 
Ur ett regionalt perspektiv är nätverk och samverkan en viktig faktor för attraktion. Det 
handlar om att skapa goda nätverk mellan företag och samhälle samt kunskap hur nätverk 
påverkar samhället i stort. Enligt nätverksteorier handlar det om att sociala processer 
utvecklas där lojalitet och gemensamma intressen är viktiga för att driva nätverken framåt, 
vilket i sin tur skapar socialt kapital. Platsen är enligt Bengt Johannisson ”en arena där 
ekonomiska och sociala krafter konstruktivt kan sambrukas till nytta för hållbar lokal 
utveckling och indirekt till nytta för regionen och hela samhället.” Näring finns i det lokala 
föreningslivet och idrottsrörelsen, i väluppbyggda allianser inom det lokala näringslivet, i 
platsspecifik och lokalförankrad kompetens etc. Kunskaps- och socialt kapital är därmed 
relationellt och växer då det brukas, vilket bidrar till ökad attraktivitet i regionen (ibid.).  
 
3.4.3 Det småskaliga idealet: ett konkret avstamp för att nå hållbar utveckling  
Länge har småskaliga och mångsidiga samhällen ansetts vara idealet för stads- och 
samhällsutopier. Skälet bakom detta är att småskaliga samhällen ger individer ett lokalt 
sammanhang och identitet samt att boende i egen villa, småhus, radhus och egnahem är ett 
etablerat och vedertaget ideal för majoriteten av västerlänningarna. ”Det är den livsmiljö som 
flest svenskar föredrar” (s. 25) menar arkitekturhistorikern Johan Rådberg.  
Gullberg et als forskning kring hur ett hållbart samhälle skapas menar de att dessa lokala 
och småskaliga ideal förstärkas ständigt med tiden. De påvisar att lokalområdet fortfarande är 
(Figur 3.1: Attraktivitet. Källa: Niedomysl, 2006:21)	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den viktigaste arenan i det västerländska samhället och genom att utveckla småstäderna och 
de lokala rummen utifrån ett miljövänligt fokus kan samhället nå en hållbar utveckling. De 
förtydligar även att det i och med att idealet att bo i ett eget hem med egen tomt gör att det 
trots den ständigt ökande urbaniseringen fortfarande är intressant att studera 
samhällsplaneringslösningar som utgår från den klassiska låghus- och kvartersstrukturen. En 
lösning som utan faktumet att individer fortfarande finner det mest attraktivt att bo på mindre 
orter skulle kunna anses förlegat och understödja alternativa teorier att endast satsa på boende 
i storstäder (2007:74ff).  
Det småskaliga tänket understöds av decentraliseringen och inom ramen för att skapa 
ekologisk, social och ekonomisk hållbarhet utgör ”naturen och dess tillgångar ett lika 
betydelsefullt element som alla artefakter” (Gullberg et al., 2007:76f). Dessa attraktiva 
samhällen grundas i att vara miljö- och energiorienterade och ska fylla funktionerna ”att säkra 
den biologiska mångfalden och organisera den grundläggande livsmedelsproduktionen inom 
lokala kretslopp” (ibid.). De ska även främja så kallade gröna och blå ytors (grön- och 
vattenområdens) kapacitet genom att ta vara på de resurser som finns och specialisera sin 
produktion och specificera sin samhällsplanering utifrån dem. Samhällena blir genom den 
lokala anpassningen unika och ämnar minska invånarnas ”fotavtryck” i omvärlden. Resultatet 
av utvecklandet av småskaliga samhällen är utbredda stadsregioner som har koncentrationer 
av mer storskaliga specialfunktioner såsom industri, förvaltning, utbildning, kultur och vars 
största utgiftspost blir resandet mellan orten och andra stadsregioner (ibid.).  
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4. Metod och material 
Kapitlet utgörs av den andra delen av studiens andra steg: Redogör för metod och material. 
Kapitlet är indelat i tre avsnitt: I det första redovisas de metodologiska vägvalen, inklusive 
filosofiska ställningstaganden, valda infallsvinklar och perspektiv, operationalisering samt 
metodproblematik. I det andra sker reflektioner kring det empiriska materialet och 
källkritiksanalys sker. I det tredje avsnittet redogörs analysverktygets utformning. 
 
4.1 VAL AV METOD 
Valet av forskningsdesign är ett av de viktigaste besluten som en forskare fattar inom ramen 
för en undersökning och är avgörande för studiens utfall (Esaiasson et al. 2012:87). Valet sker 
därmed utifrån frågeställningarna som ska besvaras i undersökningen och metoden bör 
säkerställa god validitet och hög reliabilitet, alltså att undersökningen genom det empiriska 
underlaget verkligen studerar det den ämnar göra (Esaiasson et al. 2012:57). Eftersom valet 
av metod har betydelse för studiens utfall är metoden inte neutral, utan präglar både 
forskningsprocessen och resultatet. Beroende på vilken metod som väljs uppnås alltså olika 
resultat, även om materialet är detsamma (Lundquist, 1993:97). 
Valet att göra en kvalitativ textanalys av ett fall grundar sig i att ramverket fallstudie har en 
tydlig geografisk koppling. Den geografiska ansatsen skapas genom att fallstudier klarar av 
att behandla spatiala frågor och studera orters fysiska förutsättningar. Fallstudier är alltså 
tillräckligt omfattande för att göra en rumslig studie, vilket är en koppling som enligt 
Flowerdew och Martin krävs för att klassificera studien som kulturgeografisk (2005:13). 
Dock är fallstudier ingen specifik metod i sig, utan kan ske på olika vis. I denna studie har jag 
därför valet att använda metoden kvalitativ textanalys, vilket grundar sig i valet att studera 
Boverkets visionsarbete i kombination med att Avesta kommun arbetar med att utveckla 
kommundelen Krylbo. Textanalysen utförs, likt Esaiasson et al. förespråkar, genom en 
”noggrann läsning av textens delar, helhet och den kontext vari den ingår.” (2010:210) 
Studien genomförs därmed genom ett aktivt läsande i syfte att fånga in de avsnitt av 
Boverkets vision som berör utvecklingen av avfolkningsorter, då jag i nästa steg vill se hur 
Boverket anser att en ort som Krylbo kan och bör utvecklas eller ej.  
Studien grundas på intresset av att studera hur framtiden för hur orter likt Krylbo bör se ut 
enligt statliga myndigheten Boverket. Studiens problematiserar därför om Boverkets direktiv 
är användbara för de tjänstemän och politiker som ska avgöra om en ort ska utvecklas eller 
avvecklas samt analyserar vad Boverket egentligen bidrar med i den fysiska planeringen i sin 
Vision för Sverige 2025. Då studien genomförs i en textanalys kan studien ha flera svar och 
därför har jag valt att låta resultatet bli av resonerande och beskrivande karaktär i form av en 
resultatdiskussion. Detta förtar dock inte analyskriteriet för en kandidatuppsats. 
 
4.1.1 En beskrivande kvalitativ textanalys  
Att göra en beskrivande kvalitativ textanalys kan verka vara en lättare uppgift än en 
förklarande, vilket inte behöver vara fallet. Esaiassons et al. påpekar att ”beskrivningar ses 
som ett snabbt överstökat delmål på vägen mot den goda förklaringen”, men det är inte alls 
”säkert att de intellektuella kraven är lägre vid en beskrivande analys” samt att ”man behöver 
inte vara skickligare för att förklara än för att beskriva” (2012:136). Dock menar de att en 
beskrivande studie kräver starkare argument för att motivera sitt existensberättigande då i 
princip vem som helst kan utföra en sådan (2012:36). 
Skälet till att jag valt att göra en beskrivande i stället för en förklarande studie är att mitt 
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undersökningsområde om hur orter Krylbo kan och bör utvecklas utifrån Boverkets direktiv 
har en mängd olika svar. Som påvisat i bakgrunden är varje plats unik och den 
samhällsplanering som sker måste ta hänsyn till platsens styrkor (resurser) lika väl som dess 
svagheter (brister). Vissa orter bör därmed investeras i för att skapa utveckling, medan andra 
succesivt bör avvecklas (Boverket, 2012:48). Visionen som undersökningen tar avstamp ifrån 
gäller för hela Sverige utan tydlig målgrupp, vilket gör den till ett allmängiltigt dokument. För 
att ta reda på vad visionen kan bidra med för en kommun som Avesta kommun krävs alltså en 
grundlig textanalys som ställer den avgörande frågan vad visionen bidrar med i praktiken och 
problematiserar dess användbarhet. Detta har skett genom en textanalys som presenteras 
genom ett analysverktyg som lyfter fram det väsentliga för utvecklingen av potentiella 
pendlingsorter. Analysverktyget svarar på studiens första frågeställning och i nästa fas 
appliceras det på det verkliga fallet Krylbo. Applikationen sker genom att vision jämförs med 
verklighet, vilket får fram ett gap som påvisar hur de skiljer sig från varandra. Eftersom gapet 
kan ses på olika vis och blir olika beroende på analysverktyget utformning presenteras 
resultatet i from av en diskussion som resonerar kring vad som är realistiskt och rimligt att 
göra i Krylbo samt hur relevant och användbar Boverkets vision egentligen. Diskussionen 
svarar därmed på studiens andra och tredje frågeställning. 
Valet att göra en deskriptiv textanalys stärks eftersom det valda fallet Krylbo handlar om 
ett potentiellt framtida fenomen, vilket ur aspekten ”vad är en lyckad pendlingsort?” endast 
går att beskriva ur ett framtidsperspektiv och inte att förklara varför just Krylbo i framtiden 
skulle bli en attraktiv och levande pendlingsort (Esaiasson et al. 2010:36).  
Eftersom platsen är unik är resultatet utformat som en diskussion utan generaliserande 
ambition. Resultatet av min analys är ett beskrivande förslag på hur Krylbo kan utvecklas för 
att uppnå Boverkets kriterier för levande pendlingsorter och en diskussion kring visionens 
användbarhet. Lennart Lundquist, professor i statsvetenskap vid Lunds Universitet, 
förtydligar att valet att utföra en fallstudie begränsar möjligheten att generalisera studiens 
resultat. Detta beror på att forskningsresultatet oftast är unikt för det valda fallet och är 
därmed kontextuellt beroende. Lundquist anser dock att fallstudiedesignen har bättre 
möjlighet att ge djupare förståelse för ett fenomen än andra metoder (1999:113).  
Till skillnad från studiens resultat är analysverktyget av generaliserande karaktär, då det 
kan appliceras på vilken ort som helst. Analysverktyget är en betydande del av studiens icke-
generaliserbara resultat, men i sin råa form kan det alltså användas på vilken ort som helst. 
Mer om analysverktygets utformning och användning finns under punkt 4.1.5. 
Metoden som jag använder i denna kvalitativa textanalys har inspirerats av en 
idealtypsanalys. Det är dock inte en renodlad idealtypsanalys eftersom jag inte framställer 
flera olika idealtyper som ska appliceras på det valda fallet, utan arbetar med ett 
analysverktyg som fångar in en bred, ideal, bild av samhället. De metodologiska vägvalen och 
processen är snarlik och förklaras av Esaiasson et al.: Det första som ska ske i en beskrivande 
studie är att konstruera ett analysverktyg som fångar in väsentliga aspekter av det 
samhällsfenomen som ska undersökas. Analysverktyget är på så vis studiens styrinstrument 
och operationaliseringssätt. Beroende på analysverktygets utformning delas beskrivande 
studier in i två kategorier; klassindelade analyser och idealtypsanalyser. Denna undersökning 
är som ovan förklarats inspirerad av en idealtypsanalys eftersom den ämnar diskutera den 
framtida utvecklingen av Krylbo och visionens användbarhet. Studien strävar efter att påvisa 
nyanser av vad som i teorin är en levande pendlingsort och hur potentiella pendlingsorter bör 
utvecklas.    
Fördelen med att använda idealtypsanalysen som metodologiskt ramverk är att empirin inte 
kan förkasta idealtypen, eftersom den inte är en direkt avbild av verkligheten utan endast en 
extrembild. Extrembilden är ett visionärt ideal som inte kan utdömas då empirin appliceras på 
den, utan snarare kan belysa styrkor och svagheter i det empiriska materialet (Esaiasson, 
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2012:140). Nackdelen med att använda ramarna för en idealtypsanalys är att utrymmet för 
godtyckliga nivåskattningar är stort. Idealtypsanalysens system utgår ifrån att författaren själv 
avgör var gränssättningen går, vilket gör därmed skapar ett större utrymme för godtycke än 
vad andra metoder gör. För att motverka godtyckliga bedömningar är det därför viktigt att 
författaren lyfter fram jämförelser och resonemang bakom resultatet samt själv reflekterar 
kring sin roll som forskare. Detta återkommer jag till senare i metoddelen. 
 
4.1.2 Filosofiska ställningstaganden 
Att välja metod och forskningsdesign kräver ett antal filosofiska ställningstaganden 
(Flowerdew & Martin, 2005:10). Det finns en mängd olika vetenskapsskolor som går att 
ansluta sig till, men Flowerdew och Martin förespråkar mångfalden som uppstår då olika 
skolors filosofiska ansats kombineras och en ny skola skapas. De viktiga är, enligt dem, att 
författaren förtydligar sina filosofiska ställningstaganden, eftersom det ger läsaren en 
förståelse om var undersökningen tar avstamp i. Förtydligandet anger även ansatser som vissa 
anser som självklart, men som i själva verket skiljer sig mycket mellan olika kulturer 
(2005:12f). 
 Denna studie utgår från icke-naturalistiska, anti-realistiska och hermeneutiska skolorna. 
Det anti-naturalistiska anser, tillskillnad från det naturalistiska, att det finns en skillnad mellan 
naturvetenskaplig och samhällsvetenskaplig forskning eftersom den mänskliga faktorn har 
stark påverkan på forskningen som bedrivs (Flowerdew & Martin, 2005:18). Hand i hand med 
resonemanget går den anti-realistiska filosofin som anser, till skillnad från den realistiska, att 
verkligheten och världen skapas genom mänskligt tänkande. Verkligheten är därmed 
subjektiv och världen skapas genom en människas uppfattande, alltså finns ingen objektiv 
verklighet (ibid. 2005:19f). Dessa två ansatser kategoriseras under den större hermeneutiska 
skolan som anser att verkligheten problematiseras och tolkas subjektivt samt värdesätter att 
forskarens relation till forskningsobjektet ska präglas av inlevelse och engagemang för att 
sedan mynna ut i att forskningen ska skapa förändring (Lundquist, 1993:42). 
 
4.1.3 Normativ infallsvinkel med ett framtida perspektiv 
Eftersom denna beskrivande fallstudie syftar till att svara på frågorna var, när, hur, för vem 
och vilka anammas en normativ infallsvinkel. Enligt Esaiasson et al. blir en studie normativ 
genom att ”författaren bygger upp en egen argumentation för hur ett samhällsfenomen bör 
vara utformat” (2012:42). För att kunna svara på den andra frågeställningen (Vilka åtgärder 
kan Avesta kommun vidta för att uppnå kriterierna för att bli en levande pendlingsort utifrån 
Boverkets vision?) landar studiens resultat och slutsats i en bör-ansats: Vilka åtgärder bör 
Avesta kommun vidta för att leva upp till Boverkets bild av vad en levande pendlingsort är 
och är detta rimligt? Resultatet presenteras i enighet med studiens fjärde steg; att föra en 
diskussion kring vilka insatser Avesta kommun bör vidta för att utveckla Krylbo till en 
levande pendlingsort. Valet att exemplifiera textanalysen genom att applicera analysverktyget 
på ett empiriskt fall samspelar med studiens ambition att resonera om visionens verkliga 
påverkan på fysisk planeringen.  
Eftersom både motionen kring Krylbos utveckling och visionen är framåtsyftande blir även 
resultatet av denna studien framåtsyftande, vilket innebär att ett framtidsperspektiv antas. 
Gullberg et al. förtydligar att det finns tre olika kategorier av framtidsstudier: ”Prediktiva 
(’Vad kommer att hända?’), Explorativa (’Vad skulle kunna hända?’) och Normativa (’Hur 
kan ett visst mål uppnås’).” (2007:23) Denna studie är likt deras av den senare typen, vilket 
alltså präglar den diskussion som presenteras i studiens resultatkapitel. Som ovan påvisat 
innebär även framtidsperspektivet att studien blir deskriptiv eftersom förklaringar till varför 
en ort är framgångsrik, inte kan påvisas förrän förändringen är genomförd. 
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4.1.4 Operationalisering 
Som påvisats i inledningen operationaliseras studien i fyra steg: Steg ett är att definiera 
kontexten kring det valda fallet. Vad gör Boverket, hur kopplas urbaniseringen ihop med 
avbefolkandet av Krylbo. Vad innebär pendling etc. Steg tvås första del utgörs av att förklara 
begrepp och teorier bakom hur pendlingsorter uppkommer, vilket skapar ett teoretiskt 
ramverk kring vad som är rimligt då det kommer till att utveckla mindre tätorter. En 
betydande del av steget är att skapa förståelse kring varför människor väljer att bosätta sig på 
vissa orter och inte på andra samt vad som krävs för att en ort ens ska bli övervägd i 
individers lokaliseringsbeslut. Stegets andra del sker i detta kapitel där metod och material 
redogörs för.  
Steg tre är att genom en kvalitativ textanalys av Boverkets vision konstruera ett 
analysverktyg som gör visionen applicerbar på verkligheten. Analysverktyget är inte endast 
ett praktiskt verktyg som sedan appliceras på Krylbo, utan även ett sätt att utröna vad som 
enligt Boverket är en levande pendlingsort. Steg fyra är att applicera verktyget på Krylbo 
vilket skapar en jämförelse mellan vision och verklighet som påvisar åtgärder som Krylbo 
behöver vidta för att uppnå Boverkets visionära bild. Resultatet presenteras i en diskussion 
som först och främst anger om Krylbo har potential att utvecklas till en pendlingsort eller om 
orten bör avvecklas. Resonemang förs även kring Boverkets visions relevans och 
användbarhet och pendlingsorters potential. Diskussionen är alltså produkten av att jag valt att 
koppla samman Boverkets vision och motionen kring att göra Krylbo till en attraktiv ekostad. 
Diskussionen kan ses som ett inspel till de kommunala samhällsplanerare som arbetar för att 
utveckla Krylbo till en attraktiv pendlingsort med tydlig ekologisk betoning, men har ingen 
ambition att vara det. 
 
4.1.5 Studiens problematik och etik 
Den stora problematiken med denna studie är den bristande informationen kring Krylbo. 
Läsaren och jag tvingas att lita på det jag vet om orten, då det inte finns tillgång till tillräckligt 
med information som belyser frågorna som jag söker att besvara. Att hitta fakta kring om en 
ort bör avvecklas eller inte är i princip en omöjlighet, eftersom det slutgiltiga svaret rimligen 
bör avgöras utifrån människors bosättning och preferenser, ekonomi och politik. Sedan stärks 
problematiken genom den bristfälliga informationstillgången som finns då tjänstemän och 
politiker är på semester, vilket de varit då studien genomförts. Detta innebär därmed att frågan 
kring Krylbos framtid svaras på utifrån mina personliga erfarenheter och upplevelser, vilket 
gör studien subjektiv och spekulativ.  
Tillvägagångssättet och studiens subjektiva resultat kan dock liknas vid den bedömning 
som Avesta politikerna tvingas göra i beslutsfattandet kring Krylbos utveckling. För likt 
ovanstående resonemang gör människor subjektiva bedömningar som blir olika beroende på 
erfarenhet och världssyn. Värdet av den här sortens analys är på så vis att få en bild av hur 
resonemangen kan se ut och även i den reaktion som väcks i läsaren genom att uppfattning 
kring vad som är rimligt eller ej upplevs olika. En annan student får därför uppdraget att 
utföra en studie kring Krylbos framtid som avgörs utifrån vilka politiska åsikter som då är 
majoritet i Avesta kommun och vilka tjänstemän som arbetar i stället för att som jag gör göra 
en diskussion som främst grundas i en Avestabos upplevelse. I grunden kvarstår dock 
fenomenet kring att det alltid kommer att finnas olika åsikter kring vad som är realistiskt att 
göra med en ort som Krylbo, vilket till syvende och sist utgår ifrån tillgången till kapital, 
invånare och samtida trender.  
Studiens styrka är att min lokala kunskap om Avesta kommun och Krylbo kan anses som 
”insider-information”, eftersom jag är uppvuxen på orten. Som Lennart Lundquist förklarar 
utgår den hermeneutiska skolan från att verkligheten problematiseras och tolkas subjektivt. 
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Skolan värdesätter att forskarens relation till forskningsobjektet och anser att 
forskningsprojektet ska präglas av inlevelse och engagemang för att sedan mynna ut i att 
forskningen ska skapa förändring (Lundquist, 1993:42). 
Mitt val att exemplifiera studien genom fallet Krylbo utgår från två skäl: Det första skälet 
är att Krylbo uppfyller flera grundläggande kriterier för att bli en pendlingsort till Mälardalen 
och Stockholm. Det andra skälet är min kännedom om den befintliga motionen om att åtgärda 
den aktuella situationen som råder i Krylbo genom att utveckla orten till en ekostad. Det andra 
skälet grundar sig därmed i att jag har personliga band till Avesta kommun och lokalpolitisk 
kännedom.  
Kännedomen grundas i att jag är uppvuxen i Avesta kommun, två mil utanför tätorten 
Avesta och Krylbo. Jag har dock aldrig bott i Krylbo, men varit där hundratals gånger då jag 
tagit tåget ifrån stationen. Genom att jag är uppvuxen i en annan kommundel har jag inga 
nostalgiska band till Krylbo, eftersom jag i praktiken vistats lite tid där. Jag har dock tidigare 
varit engagerad i utvecklingen av Avesta kommun i olika projekt med fokus på den delen som 
jag själv är uppvuxen i och även genom tidigare lokalpolitiska engagemang. Under en kort 
och intensiv period var jag, för sju år sedan, lokalpolitiskt aktiv och intresserade mig för 
kommunala investeringar i kommunens utveckling. Genom detta har jag kännedom om hur 
det politiska styret fungerar och är intresserad av medborgarförslag som behandlas i 
fullmäktige, men det finns inget skäl att tala om en politisk karriär eller kontakter som främjar 
studien.  
Min relation och kunskap om Krylbo präglas dock av ärlighet och kännedom som endast 
en Avestabo har. Allmänfakta kan rimligen inte ha kännedom om exempelvis Krylbos 
smeknamn ”Kanylbo”, vilket jag som Avestabo i stället kan bidra med. Så även om studien är 
uppbyggd på subjektiv empiri finns det belägg att utföra den, då den bidrar med ett lokalt 
förhållningssätt och liknande problematik som tjänstemän och politiker ställs inför. 
Min avsikt med studien från början var att göra intervjuer med kommunala politiker och 
tjänstemän som arbetar med stadsplaneringen i Avesta. De hade kunna bidragit med den 
information som i dagsläget saknas och även en mer representativ blid för utvecklingen av 
Krylbo. De skulle även kunna ha bidragit med det aktuella förhållningssättet som 
kommunalpolitiska tjänstemän och politiker har kring Boverkets inspirations material och 
vision kring Sveriges utveckling. Tyvärr är uppsatsen i sin helhet gjord under semestertider, 
vilket gjort att jag inte lyckats få tag på tilltänkta intervjupersoner. Du som läsare kanske 
frågar dig varför uppsatsen är skriven under sommaren och inte under skolterminerna, men 
som för alla människor kommer livet ibland emellan en själv och de tänkta planerna, vilket 
det gjorde i mitt fall. Detta satte dock käppar i hjulet för min plan om att på djupet studera 
aktuell samhällsplanering och hur arbetet går från stat till verkligt realiserande. 
Min andra plan var därefter att göra fokusgruppsintervjuer, vilket hade bidragit med 
medborgarnas syn på utveckling kontra avveckling. Tyvärr var även det svårt att göra under 
semestertider, då människors benägenhet att deltar minskar eftersom de vill känna sig lediga 
från så väl jobb som kommunalpolitik. Tappra försök har skett för att samla ihop Krylboborna 
för gruppintervjuer, men utan framgång.  
 
4.2 MATERIAL  
Materialet som utgör studiens skelett är främst offentliga dokument och rapporter framtagna 
av statliga myndigheter samt vetenskaplig litteratur. Informationen om Krylbo som utgör 
resultatets grundbult är som tidigare påvisat tagen från fakta funnen på nätet, i böcker och 
egna erfarenheter som Avestabo. Då jag ovan redogjort för mina egna upplevelser och 
kunskap om Krylbo, väljer jag att här att fokusera på det övrigt använda materialet och även 
förhålla mig kritiskt till det. Som ovan redogjort för är införstådd med studiens svaghet med 
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att vara subjektiv och spekulativ, vilket därmed resulterar i att studiens resultat är en 
diskussion och inga allmängiltiga slutsatser kan dras utifrån min uppfattning och mitt 
resonemang kring problematiken. 
 
4.2.1 Sekundärmaterial  
Majoriteten av allt material som underbygger uppsatsen är av sekundärkaraktär. 
Sekundärmaterial utgörs alltså av material som någon annan samlat in och som återanvänds i 
denna studie. Fördelen med att använda material av det sekundära slaget är att det är enklare 
att samla in och ofta har högre reliabilitet och kvalité än egen insamlat material på 
kandidatnivå. Materialet som hämtas medför en kontextuell och historisk aspekt som annars 
är svårt att få på ett genuint sätt. Till nackdelarna hör att sekundärmaterial inte är dynamiskt 
och därmed inte går att skräddarsy utifrån studiens behov. Det är även svårt att stå till svars 
för sekundärmaterial, utan författaren och läsaren får lita på att det är tillförlitligt samt att 
sekundärmaterial är en kulturellartefakt som därmed bör behållas inom samma kulturella 
värld för att inte missförstås (Flowerdew & Martin, 2005:57ff). 
Det sekundärmaterial som jag använt mig av är först och främst taget från offentliga källor. 
Det är viktigt att komma ihåg att all information, inklusive offentlig information, är skriven i 
ett visst syfte och därför färgad av sin kontext. Det kan verka pålitligt att använda offentligt 
material, men även det kan vara färgat och vinklat vilket gör att det är viktigt att behålla ett 
kritiskt förhållningssätt till det. Dock är det i det här fallet troligare att staten har möjlighet att 
samla in material med högre validitet och reliabilitet, än vad jag kan inom ramen för en 
kandidatuppsats (Cloke et al., 2010:41-48). Studien hade stärkts om fler forskningsartiklar 
och förstahandssekundärkällor hade använts. Offentligt material är vanligtvis framtagna i en 
process av forskningsmaterial, vilket gör att det material jag används i andrahand. Dock har 
jag valt att grunda uppsatsen på dessa offentliga dokument eftersom det är materialet som dels 
lett till framtagandet av Boverkets vision och även att det utgör myndigheternas 
kunskapsgrund. Visionens fakta och målbild är alltså en produkt av tidigare offentliga 
arbeten, varav några jag tar in som material i min studie. Informationen om Boverket och 
Krylbo är tillskillnad från informationen tagen från exempelvis Tillväxtanalys 
förstahandssekundärmaterial eftersom det är material som jag samlat in. Detta gäller även för 
hela textanalysen av visionen som jag utfört på egenhand.  
Som påpekat i avsnitt om filosofiska ställningstaganden anser jag att allt material är präglat 
av människans uppfattande, vilket alltså gör det subjektivt. Det är enligt denna ansats i princip 
omöjligt att hitta fullt neutralt och transparent material, då fakta – oavsett källan – filtreras 
genom människans subjektiva filter. Visionen som utgör fallstudiens grundbult bör därmed 
ses som produkten av att tjänstemän, medborgare, näringsidkare, politiker med flera 
diskuterat och processat fram sin visionära bild av framtida Sverige. Visionen är därför 
subjektiv och visionens utfall skulle därför bli ett annat om andra människor engagerats i 
skapandeprocessen än de som deltog. Visionen nyanseras dock genom att aktörerna som 
deltog i framtagningsprocessen kom från olika samhällsorganisationer och institutioner, vilket 
i sin tur innebär att mitt analysverktyg som utgörs av visionen delar samma breda 
kontextuella grund. Detta gör alltså att visionen representerar en större målgrupps åsikter, 
men ändå krävs det kritiska reflektioner kring vems ”röst” som förs fram och vems som 
saknas i visionen. Mer om detta går att läsa under källkritik och genom Cloke et al. 
(2010:54f). 
 
4.2.2 Källkritik 
Angående valet att utgå ifrån Boverkets vision var jag inledningsvis osäker på om den skulle 
vara tillräckligt relevant och stark som empiriskt material. Mitt resonemang underbyggdes av 
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osäkerheten om visionen överhuvudtaget kommer att förverkligas, men efter vidare 
funderingar ändrade jag mig. Visionen har enligt Esaiassons källkritiska kriterier en 
tillräckligt hög sanningshalt och trovärdighet samt att studien i en grundläggande aspekt 
studerar visionens relevans och genomförbarhet. Ett biresultat av min studie blir alltså att den 
testar om visionen har potential att bli realiserad överhuvudtaget och därmed studeras 
visionens användbarhet. Som medborgare är det av intresse att studera vad offentliga medel 
går till och hur användbara dokument likt visionen är.  
Esaiasson et al anger att den källkritiska analysen ska utgå från kriterierna äkthet, 
oberoende, samtidighet och tendens (se 2012:278-289). Visionen och de myndighets 
rapporter som jag främst använder som empiriskt material är alla av snarlik karaktär, så 
analysen av dem blir som följer: Äkt- och trovärdighetsaspekten anger att materialet ska vara 
producerat utifrån de förutsättningar som anges, vilket jag menar att de har eftersom de 
understöds av bilagor och förlagor som påvisar varför de är framtagna, på vems uppdrag och 
vilka som utfört dem. Kriteriet oberoende kräver att berättelsen kan bekräftas och att 
avståndet mellan berättaren och berättelsen är rimligt. Detta är svårt att ta reda på, men statens 
auktoritet och myndigheternas kontrollorgan får stå för trovärdighet. Tyvärr har jag inte haft 
möjlighet att kontrollera hur nära beställarna och utförarna står varandra, för att ta reda på om 
beroende finns. Gällande kriterierna samtidighet och tendens är visionen extra stark, eftersom 
den antogs så sent som i november förra året. Den är därför uppbyggd på aktuella trender som 
finns inom så väl Boverket som de övriga samhällsaktörer som varit med i 
framtagningsprocessen. Dock finns risken att för få ”vanliga människor” som inte vanligtvis 
intresserar sig för samhällsplanering fått möjlighet att påverka visionens framtagande, även 
om den är framtagen även via öppna seminarier och diskussioner. Detta på grund av att de 
troligtvis inte haft kännedom om eller motivation att vara med i processen.  
Ur aspekterna validitet och reliabilitet, om studien mäter det som den påstås mäta, hade 
studien vunnit mer validitet och reliabilitet om den inte endast jämfört vision mot verklighet, 
utan vision mot flera verkliga scenarier. Esaiasson et al menar att jämförelser innebär att 
slutsatser kring orsak och verkan lättare kan dras samt att resultatet sätts i en tydligare kontext 
genom att en jämförelse sker (2012:211). 
 
4.3 ANALYSVERKTYGETS UTFORMNING 
I kommande kapitel skapas analysverktyget som utgör grunden till slutsatsens resultat. 
Analysverktyget är framtaget genom en noggrann textanalys av de valda elva kapitlen från 
Vision för Sverige 2025, en process som skett i flera etapper. Första etappen har varit att 
kondensera den omfattande visionen till att bli ett användbart analysredskap. Kondenseringen 
har skett genom att jag läst visionen och successivt antecknat information som infattar mål 
och bild av hur framtida Sverige ska se ut. Anteckningen har för enkelhetens skull skett i 
punktform med en avslutande sidhänvisning utformad som ett nummer inom en parantes.  
Upprepningar som skett inom samma stycke har jag valt att sålla bort direkt, men 
upprepningar som skett på andra sidor eller andra kapitel har jag markerat genom att sätta 
sidnumret inom samma parantes. Mål som varit av tydlig likartad karaktär har jag skrivit ihop 
med befintliga punkter, men för att inte sammanfatta för hårt har jag valt att göra mål som 
varit på gränsen att passa ihop med befintliga mål som en egen punkt. Detta gör att vissa mål 
kan kännas som upprepade även i mitt analysverktyg.  
Andra etappen i processen var att indela målen i fem tydliga kategorier som jag funnit 
återkommande i min analys av visionen. Som rubrikerna anger är kategorierna övergripande 
och allmängiltiga; Boende, fysiskplanering och tillväxt, Tillgänglighet och social integration, 
Infrastruktur och kommunikation, Samverkan för tillväxt, Kultur, natur och klimat. 
Analysprocessens tredje etapp var att bryta upp den kronologiska punktordningen som var 
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från första början även inom kategorierna, till att sortera punkter som hör samman med 
varandra under varandra. Mitt mål var att försöka skapa en ordningsstruktur som går från att 
vara övergripande planerings mål till att bli på individnivå, om jag lyckats får du som läsare 
avgöra.  
Inom ramen för etapp fyra har jag skrivit ihop punkterna till en löpande text. Detta för att 
behålla texten flytande och inte vara uppdelad i punkter. Texten har skrivits om i minsta 
möjliga mån för att behålla sin grund, dock är inte texten ordagrant tagen från visionen utan 
skriven på ett kondenserat sätt som väver in mycket information på ett lättförståeligt sätt. 
Löpande genom texten finns parenteser som anger vilken sida ur visionen som informationen 
är hämtad ifrån, vid flera nummer är informationen upprepat på flera sidor.  
När punkterna skrevs ihop till en löpande text valde jag att än en gång bryta upp ordningen 
och dela in kategorierna i två stycken. Det första stycket anger övergripande mål och det 
andra förtydligar den fysiska förändringen som måste ske för att målen ska uppnås.  
I processens femte etapp samlade jag alla nationella mål som finns presenterade i de elva 
kapitlen och även varit grunden för visionens utformning. Målen är i stor utsträckning, helt 
eller delvis, upprepade i kapitlen, så här har jag tagit bort upprepningar samt delat upp målen 
utifrån analysverktygets kategorier. Målen är inte omskrivna på något vis, utan presenterade 
ordagrant. Varför jag valt att ta med målen och behålla dem i sin helhet är just för det faktum 
att visionens syfte är att vara vägledande i arbetet att uppnå dem. Tillskillnad från visionen är 
mål gällande för nationen, inklusive region och landsting och flera ska uppfyllas inom ramen 
för endast sju år, alltså vara uppnådda 2020. Målen är dock inte avgörande för att studien ska 
kunna utföras eller inte. För att lätta upp texten och inte ha fyra sidor mål i analysen har jag 
valt att sätta målen i appendix. Intresserade läsare kan välja att bläddra dit direkt för att se vad 
analysverktygets punkter ämnar uppfylla, medan den mindre intresserade läsaren kan läsa 
vidare och kika på dem vid tillfälle.   
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5. Analys 
I kapitlet sker studiens tredje steg: Applicera visionen på verkligheten. Detta sker genom att 
visionen först analyseras och omformas till ett användbart analysverktyg som i steg fyra 
(kommande kapitel) appliceras på Krylbos förutsättningar. Analysverktyget svarar på 
uppsatsens första frågeställning; vad som enligt Boverket är en levande pendlingsort och 
lyfter fram kriterier som en ort ska leva upp till för att ha förutsättning att bli en attraktiv och 
levande pendlingsort.  
 
5.1 ANALYSVERKTYGETS UPPBYGGNAD 
Boverkets Vision för Sverige 2025 är som angetts i bakgrunden ett idéunderlag och en 
inspirationskälla för åtgärder och strategier som tas fram på nationell, regional och lokal nivå 
i arbetet för att skapa ett hållbart svenskt samhälle. För att göra visionen till ett användbart 
redskap för att kunna analysera orters förutsättningar att bli till levande pendlingsorter har jag 
kondenserat visionen och tagit bort upprepningar. För tydlighetens skull är analysen indelat i 
fem kategorier: 1) Boende, fysiskplanering och tillväxt. 2) Tillgänglighet och social 
integration. 3) Infrastruktur och kommunikation. 4) Samverkan för tillväxt. 5) Kultur, natur 
och klimat. Dessa utgör tillsammans det analysverktyg som jag sedan grundar uppsatsens 
resultat på. Som nämndes tidigare står sidhänvisningen inom parantes.  
 
5.2 BOENDE, FYSISKPLANERING OCH TILLVÄXT 
5.2.1 Övergripande 
Orter som ligger inom nya och befintliga pendlingsstråk utvecklas till pendlingsorter med 
betydande befolkningstillväxt, fler arbetstillfällen och mer service (34). Sverige blir allt 
tydligare uppdelat i fyra flerkärniga storstadsregioner; Stockholm/Mälardalen, 
Göteborg/Västsverige, Öresundsregionen och Norrlandskusten (33). Allt fler bor i dessa 
regioner och dess tillhörande pendlingsorter, vilket gör att den omgivande landsbygden är 
tämligen tätbefolkad, särskilt i de delar som ligger nära en knutpunkt eller station (21, 34, 83).  
Storstäderna agerar ekonomiska och kulturella motorer för den omgivande regionen, vilket 
ökar behovet av bostäder både genom förtätning och i omkringliggande orter (33). I och med 
att småorterna längs pendlingsstråken och kring storstäderna växer får de egen livskraft. De 
utvecklas utifrån platsspecifika strategier och åtgärder, med ledorden att invånarna kan leva 
sitt vardagsliv på orten samtidigt som tillgängligheten till huvudorten ökar (33, 48). 
Attraktionskraften i pendlingsorterna grundas på tillgång till en fungerande arbetsmarknad, 
utbildningsmöjligheter på alla nivåer, välfungerande infrastruktur, brett serviceutbud, 
bostadsbyggande, bostadsmarknad, lokalpolitisk samsyn och välskött kommunekonomi (48). 
 
5.2.2 Fysisk förändring 
Tillgången till det samlade bostadsbeståndet förbättras i regionen och bostadsunderskottet 
löses regionalt. Det erbjuds både fler bostäder inne i kärnan genom förtätning och bekvämare 
boenden på pendlingsavstånd i de mindre orterna (33). Balans på bostadsmarknaden uppnås 
genom att pendlingsförutsättningarna utvecklas, vilket gör att bostadsöverskottet utanför 
staden kan möta bostadsunderskott i staden (35).  
Bostäderna är energieffektiva, funktionella, säkra och kan enkelt byggas om vid behov. De 
är bygga i olika prisklasser, varav vissa är billiga hyresrätter som uppfyller boendes baskrav. 
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Boendet betraktas ur ett livscykelperspektiv. Det byggs ungefär lika många hyres- som 
bostadsrätter, varav många är mindre och billiga hyresrätter (55, 56). Den nya 
bostadsbebyggelsen tillåts att ta tid, eftersom vi ska leva länge i den miljö vi skapar. Den nya 
bebyggelsen ska passa in bland den redan befintliga och planeringen ska präglas av en 
helhetssyn som ser till hela samhällets och olika individers intressen. Ny bebyggelse ska 
miljöanpassas och klara av klimatförändringar och olika oväntade händelser. Den ska även 
komplettera estetiskt och socialt samtidigt som befintliga värden och kvaliteter tas tillvara. 
Fokus ska ligga på livskvalité och god hälsa (35, 39, 48, 55, 56).  
Upprustningen av befintliga bostadsområden ska ske på ett hållbart sätt ur ekonomiska, 
ekologiska och sociala aspekter. Det ska främja liv i samhället och ta tillvara ortsbundna 
kvaliteter (55). Genom tydligare lagstiftning blir det ovanligt med misskötta fastigheter och 
det som byggs nytt är långsiktigt hållbara, energieffektiva, flexibla och står emot 
klimatförändringar samt naturkatastrofer (41, 59). Förtätning premieras och befintliga 
områden ska kompletteras med bristande funktioner. Det ska vara lätt och bekvämt att 
förflytta sig i och mellan områden, utan att behöva använda bil (35, 39, 55).  
De offentliga rummen ägnas stor omsorg och stadskärnorna är bilfria (39). Fritidsboenden 
blir permanenta boenden i och med bättre pendlingsförutsättningar (36, 40). Gamla 
industriområden och parkeringsytor blir förtätade och ger plats för nya funktioner, vilket 
minskar exploateringen av obebyggda områden (39, 42). Utvecklingen av bostadsbeståndet i 
storstäderna, pendlingsorterna och dess omland ger alla möjlighet att välja ett boende och en 
bostadsort som passar önskemål, behov, intressen och eget företagande (39, 40). 
Den fysiska planeringen gällande både ny och gammalbebyggelse ska präglas av gröna 
stråk, ekologi och rekreation (35, 39). Mellanrummen mellan husen ska vara mer varierade, 
vilket ger fler gemensamma ytor som erbjuder utevistelser, promenader, återhämtning och 
möten. Ytorna ska både vara trygga och attraktiva (39). Grönområdena ska även erbjuda 
möjlighet till egen odling för invånarna och de lokalt odlade produkterna säljs på den lokala 
marknaden (39, 40).  
 
5.3 TILLGÄNGLIGHET OCH SOCIAL INTEGRATION 
5.3.1 Övergripande 
De mindre orterna längs kollektivtrafik stråken erbjuder det som krävs för att de boende ska 
kunna leva sitt vardagsliv där (exv. skola, vård, omsorg) och grundläggande varor och tjänster 
finns i närområdet. Mer specificerade tjänster och varor erbjuds i huvudorten (33). 
Centrumhandeln är fortfarande viktig, men ska i allt större utsträckning bestå av 
visningslokaler för hembeställning och småbutiker (40). Pendlingsorterna erbjuder ett brett 
spektra av kommersiellt och offentligt serviceutbud, kulturutbud och arbetsplatser, men 
tillgång till andra kärnors utbud finns genom kollektivtrafik (34, 40). 
Social integration och miljöhänsyn präglar utvecklingen inom regionerna och mindre 
samhällen har utvecklats med ett mer diversifierat utbud av arbetstillfällen och service (34). 
Förtätning av orter bidrar till minskade ekonomiska och etniska klyftor, vilket främjar den 
sociala integrationen (43). 
 
5.3.2 Fysisk förändring 
I samband med bildandet av familj är närhet till exempelvis skola, omsorg, grönområden och 
kommunikation i kombination med arbetstillfällen viktigt (21, 64). Därför blir arbetsplatserna 
i stationsnära lägen i de mindre orterna fler och närhet till omsorg och skola premieras i 
planeringen (34).  
De gröna och trivsamma bostadsområdena ska genomsyras av trygghet och 
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sammanhållning, vilket skapas bland annat genom offentliga mötesplatser (35). Folkhälsan 
förbättras genom att orterna erbjuder ett aktivt vardagsliv med mycket rörelse på gator, torg 
och grönområden (40). Orter utvecklas så att människor med funktionsnedsättningen i alla 
åldrar blir fullt delaktiga och kan röra sig i och mellan orter (43). 
Orter vars rykte är dåligt rustas upp, kompletteras och satsningar på utbildning och 
arbetsmarknadsåtgärder genomförs. Upprustningsprocessen sker med boende och verksamma 
i området, vilket gör att fler väljer att bo kvar och nya boende flyttar in i samband med att 
ryktet och den sociala situationen förbättras (40). 
 
5.4 INFRASTRUKTUR OCH KOMMUNIKATION 
5.4.1 Övergripande 
Orterna binds samman med huvudorten och med varandra genom utvecklad kollektivtrafik 
och cykelstråk. Nya och gamla stationsorter utvecklas som knutpunkten längs 
kommunikationsstråken, vilket ökar regionförstoringsprocessen (33, 83). Den förbättrade 
infrastrukturen ökar tillgänglighet för alla, såväl yrkesresenärer som turister samt godstrafik. 
Det är smidigt och snabbt att ta sig mellan läns- och landsgränser (34, 39, 40, 72, 83). Den 
förbättrade kollektivtrafiken leder till även att fler bor i den stadsnära landsbygden; områden 
lockar med lägre villapriser och närhet till natur. Den som flyttar ut kan genom infrastruktur 
och IT-kommunikation behålla arbetet i staden (40, 48).  
Utbyggd och välfungerande kollektivtrafik är avgörande för utveckling av levade 
pendlingsorter där människor enkelt kan ta sig mellan boende och arbete eller utbildning. Lågt 
biljettpriset, punktlighet, turtäthet, komfort och uppkopplingsmöjlighet prägla all ny 
infrastruktur (83). Ett ökat kollektivtrafikresande innebär bättre effektivitet, högre attraktivitet 
för orten och ökad jämställdhet. Det är klimatsmart och samhällsekonomiskt hållbart att 
investera i förbättrad infrastruktur (86). 
 
5.4.2 Fysisk förändring 
Kollektivtrafiken är främst spårbunden trafik, vilket kompletteras med bussar i matartrafik 
(33). Ett större omland nås med kollektiva färdmedel inom en timme från bostaden (34). 
Förbindelsen till flygplats anats som en viktig parameter i utvecklingen av mindre orter samt 
att robust och snabb IT-kommunikation är avgörande för att öka attraktionskraften och 
näringsverksamheten (47). Goda kommunikationssystem till närliggande universitet och 
högskolor ökar även attraktivitet och tillgängligheten på orten (63). Kollektivtrafiken 
utvecklas även så att den når de stora besöksmålen (71).  
Fysiska åtgärder för att begränsa biltrafiken används flitigt, vilket gör att fler går och 
cyklar till arbete, skola, dagis samt för att handla (34, 83). Storstäder och pendlingsorter 
utvecklas till trygga cykelstäder och möjlighet ges till att ta med cykeln på tåget och bussen 
om avståndet från stationen till arbetet, besöksmålet eller liknande är långt (34, 71, 83). 
Satsningar sker för att utveckla pendlingsorterna och dess stationsområden med närliggande 
grönområden med bland annat bil och cykelparkering, elbilsladdningsstationer, transport till 
bostadsområden samt cykelstråk (83). 
 
5.5 SAMVERKAN FÖR TILLVÄXT 
5.5.1 Övergripande 
De regionala organen och kommunerna i regionen har ett nära samarbete för att stärka 
flerkärnigheten och regionens utveckling (34, 48). Bostadsplaneringen löser regionens
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kommuner gemensamt och regionalt, vilket skapar balans på bostadsmarknaden med hjälp av 
de förbättrade pendlingsmöjligheterna. De regionala boendeprogrammen kopplas till både den 
regionala utvecklingsplaneringen och kommunernas översiktsplaner (34). Den regionala 
samverkan ökar även mellan olika aktörer och med medborgarna. Barn och unga tar allt större 
plats i planeringsprocessen (34, 41). 
 
5.5.2 Fysisk förändring 
Samhällsplaneringen utgår ifrån hela regionens förutsättningar och möjligheter i 
utvecklingsarbetet sker naturligt (34). Olika kvaliteter säkerställs i samhällsutvecklingen 
genom att all fysisk planering sker i samverkan mellan olika kompetenser och aktörer (41). 
Olika aktörers tidtabeller, boknings- och betalsystem samordnas, vilket främjar pendling och 
förbättrar kommunikationssystemen (84).  
Kommunsammanslagningar leder automatiskt till att regionförstoringsprocessen främjas 
samt att tillväxt sker genom den regionala samverkan. Lokala värden främjas och utvecklas 
genom samverkan (34, 48). Gemensamma samverkanssatsningar innebär även att nya företag, 
service och besöksnäring lockas till orten (47). Regionalt samarbete kring besöksnäringen 
mellan offentliga och privata aktörer utvecklats och lyfter de lokala besöksmålen på ett samlat 
sätt (48). Genom gemensam nationell och internationell marknadsföring lockas fler besökare 
och boende till orterna (72). 
Gällande industriverksamhet, energiframställande (exv. vind- och vattenkraft) och 
råvaruförädlande (exv. gruvbrytning och skogsavverkning) bidrar gemensamma satsningar till 
långsiktighet främjas för ”kortsiktiga verksamheter” (67). 
 
5.6 KULTUR, NATUR OCH KLIMAT  
5.6.1 Övergripande 
Tillväxt sker på ett välplanerat och strukturerat sätt så att belastningen på natur- och 
kulturmiljöer minimeras samt att den biologiska mångfalden gynnas (34, 39, 56). 
Förtätningen som sker i småorterna nära landsbygden tar vara på natur- och 
kulturmiljöaspekter samt stävar efter förbättrad folkhälsa. Lokala behov och lokala 
förutsättningar sätts i fokus (40) (56). Fokusering av bebyggelse kring stationslägena innebär 
att tillkomsten av ny spridd bebyggelse på jordbruksmark eller i andra glesbyggda områden 
har minskat väsentligt, vilket skonar både jordbruksmark samt natur- och kulturvärden i 
landskapet (34).  
Energieffektivisering samt aktiv utveckling och utbyggnad av sol-, vind- våg- och 
bioenergi sker, vilket bidrar till att Sverige närmar sig ett fossilfritt elenergisystem och 
använder grönare energinät. Små och stora energianläggningar framställer elen (89). Den 
negativa klimatbelastningen och utsläppen av klimatgaser minskar genom att allt fler färdas 
kollektivt (34, 35, 39). Transport, industri- och råvaruverksamhet gör minimal påverkan på 
natur- och kulturmiljöer (67).  
 
5.6.2 Fysisk förändring 
Klimatfrågan påverkar hur staden och regionen växer. Grön- och vattenområden bidrar till att 
dämpa buller, utjämna temperaturer, ta hand om regnvatten, ge möjlighet till rekreation och 
andra hälsofrämjande åtgärder (34, 41). Ny bebyggelse kräver mindre energi för uppvärmning 
och transportsektorn kräver mer el (89).  Marken och naturresurserna används på bästa sätt 
genom att satsa på resurssnåla och miljövänliga, främst spårbundna, transporter. Satsningarna 
är stora och långsiktiga (35, 41). 
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Allt färre använder bilen i vardagen, men när man kör bil är det elbil, gärna från en bilpool, 
som används. Det minskade bilanvändandet innebär en renare, friskare och tystare miljö samt 
förbättrad folkhälsa. Det ökade användandet av elbilar kräver fler laddningsstationer som 
finns utplacerade kring bl. a. knutpunkter (34, 39, 40). 
Nya kraftledningar dras i samhället och investeringar sker för att modernisera och 
klimatsäkra det svenska elnätet. Stora satsningar sker på vindkraftparker, vattenkraft och 
småskalig solbaserad elproduktion. Ekonomiska styrmedel används för att få igång 
användandet och utvecklandet av förnybar elproduktion (90, 92). Människan lever allt mer 
resurssnålt; hon återvinner, odlar själv och färdas kollektivt. Hushållen bistår även med 
egenproducerad el som de själva använder och överskott överförs till samhällets 
gemensamma gröna elnät (40, 89). Sopor och avfall tas hand om och förebyggs genom 
effektiv återvinning samt att bebyggelsen ska vara miljöklassade med energieffektiv värme, 
ventilation, ljudisolering och bekvämlighetsfunktioner (58).  
Besöksnäringen, som är Sveriges största industri, främjar och tar tillvara på natur-, 
friluftslivs- och kulturvärden samt fokuserar på att lyfta fram lokala resurser. Turismnäringen 
utvecklas så att den blir klimatanpassad (71). 
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6. Resultatdiskussion 
I kapitlet redovisas studiens fjärde steg: Presentera resultatet. Detta sker i form av en 
diskussion som utgår från textanalysen av Boverkets vision, vilken ämnar studera visionens 
relevans. Detta sker i tre steg; först diskuteras pendlingsorternas potential, därefter sker den 
faktiska applikationen av analysverktyget. Detta innebär att visionen jämförs med den 
verkliga situationen i Krylbo, vilket alltså mynnar ut i ett gap som ska fyllas med potentiella 
förändringar och innebär att visionen vävs samman med motionen om Krylbo. Slutligen 
diskuteras visionens egentliga användbarhet. Diskussionen besvarar därmed på studiens andra 
och tredje frågeställning.  
 
 
6.1 GRUNDLÄGGANDE RESONEMANG KRING PENDLINGSORTERNAS POTENTIAL 
Den frågeställning som växt fram under studieprocessen är om det faktiskt finns potential i att 
utveckla pendlingsorter och om det är attraktivt för människor att bo där. Vem vill bo i en 
pendlingsort och hur skapas egentligen attraktivitet i en ort som under decennier avfolkats? 
1970-talets decentraliseringspolitik vände och organisationsstrukturen blev återigen 
ccentraliserad, så finns det egentligen vilja och möjlighet att skapa en ny ”grön våg” som 
innebär att människor väljer bort att bo i staden till förmån för att bo i naturnära områden. 
Räcker motivet med att boendekostnaderna är lägre utanför staden? Vilka vill egentligen vill 
pendla från bostad till arbete, bygger inte problematiken på just att bostadsmarknaden inte är 
fungerande som den ser ut i dagsläget?  
Som påvisats i analysen har Boverket ett tydligt fokus på att utveckla orter som ligger 
inom nya och befintliga pendlingsstråk till pendlingsorter. Regionförstoringen innebär att 
storstäder ska agera ekonomiska och kulturella motorer för den omgivande regionen samtidigt 
som människor i allt större utsträckning bor i mindre tätorter utanför storstäderna. 
Tillgänglighet är ett av huvudorden, vilket innebär både förbättring av fysiska och digitala 
kommunikationssystem samt närhet till service, vård, omsorg etc. Attraktionskraften i 
pendlingsorterna ligger därmed i tillgång till en fungerande arbetsmarknad, 
utbildningsmöjligheter, infrastruktur, bostäder samt utbud av varor och tjänster. En 
välfungerande infrastruktur anses därmed vara den grundläggande förutsättning för att 
pendlingsorter ska fungera och vara attraktiva, vilket kräver att transporterna är turtäta, i tid 
och billiga att använda. Frågan som följer är dock vem som ska satsa kapitalet som krävs för 
att infrastrukturen ska utvecklas? Om nu pendlingsorterna ska locka människor med billigare 
boenden krävs subventioner av kollektivtrafik, vilket då återigen landar på medborgarens 
ekonomi genom bland annat skatt. Vilket alltså rimligen resulterar i att bosättning i 
pendlingsorter inte endast är restidskrävande för individerna utan även en 
ekonomiskbelastning. 
Pendlingsorternas syfte är att de kan hjälpa till att jämna ut det skeva läget som i dag 
präglar bostadsmarknaden. Balans skapas genom att pendlingsorter erbjuder ett billigare 
boende med möjlighet till större yta, både inomhus och utomhus, än vad storstäderna gör. Då 
människor flyttar ifrån städerna frigörs yta till att bygga bostäder åt exempelvis studeranden 
som efterfrågar mindre och centralare bostäder. Detta förutsätter att kommunalskatten är så 
pass låg i pendlingsorterna att effekten av lägre boendekostnader behålls och att det är billigt 
och effektivt att pendla till arbetet. Pendlingsorterna måste även erbjuda skola, vård och 
omsorg som presterar på samma nivåer som de i storstäderna, då det är en viktig förutsättning 
för att orten ska vara attraktiv. Detta kräver att det finns både ekonomi för och ett underlag av 
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vårdbehövande och elever, så att vården och skolan kan förbättras och komma upp i 
konkurrenskraftiga nivåer.  
Pendlingsorter har som tidigare påvisats positiva effekter på arbetskraftsutbudet och 
matchningen av arbetsutbud och arbetstagarefterfrågan. De möjliggör även för båda parter i 
ett äktenskap eller samboende att finna sysselsättning och bidrar till att hushållets totala 
inkomster stiger oavsett vem som pendlar. Dock är det viktigt att pendlingen sker på ett vis 
som inte ökar negativa effekter som ohälsa, stress och klimat. Kommunikationssystemen 
måste därmed ge möjlighet för rekreation samt uppkopplat arbete samt påverka miljön på ett 
minimalt sätt.  
Nyttomaximeringsteorin utgår som tidigare beskrivits från antagandet att individers 
preferens är olika och livscykelteorin förutsätter att människan har olika preferenser i olika 
livsskeden. Om individer ska bosätta sig i pendlingsorter krävs det därmed att 
pendlingsorterna tillgodoser en mängd olika behov, krav och unika preferenser. 
Pendlingsorternas potential ligger alltså i att de dels kan erbjuda större boendeyta till billigare 
pris, dels att de kan profilera sig att tillgodose både allmängiltiga och specificerade behov 
som de potentiella invånarna efterfrågar. Det handlar i grund och botten om ekonomi och att 
en tydlig målgrupp som efterfrågar ett tryggt boende på en mindre ort identifieras. I nästa steg 
bör pendlingsortskommunerna marknadsföra sig och profilera sig på ett sätt som attraherar de 
tilltänka invånarna. Tyvärr riskerar pendlingsorterna att utvecklas för likartat och ensidigt, 
vilket gör att de dels tar ut varandra och dels ökar klyftorna i samhället. Mångfalden kan 
förhoppningsvis bevaras genom att boenden byggs i olika prisklasser som attraherar olika 
grupper av människor, men slutligen har inte staten makt att avgöra var medborgarna ska bo 
utan i dagens postindustriella samhälle är det upp till individer och näringsliv att forma 
framtidens lokaliseringstrender. 
 
6.2 KRYLBOS FÖRUTSÄTTNINGAR 
6.2.1 Övergripande 
De grundläggande förutsättningarna för att bli en attraktiv pendlingsort har Krylbo. Orten har 
närhet till flera större städer och därmed tillgång till ett stort arbetsmarknadsområde. Den har 
närhet till natur och vatten i form av skog och ängar, sjöar och Dalälven. Orten är belägen i 
Dalarna som har en etablerad och stark kultur samt att det är en del av Bergslagen som även 
den är känd för sin speciella kultur. Bergslagsregionen i södra Dalarna, Västmanland och 
Örebro har befintliga samarbetsorgan och Region Dalarna som verkar för regionutveckling.  
Restid från Krylbo med Tåg 
Borlänge 00:48  
Västerås 00:52 Byte i Sala 
Uppsala 00:53  
Gävle 01:10  02:09 vid byte i Uppsala 
Arlanda 01:12  
Falun 01:14  
Örebro 01:25 02:33 vid byte i Sala och Västerås 
Stockholm 01:34  
 
  
I Krylbo finns idag en matvarubutik, flera restauranger, konditori, några mindre butiker 
som säljer möbler, kläder, elektronik, secondhand, vitvaror, bilar, byggvaror m.m. Orten har 
(Figur 6.1: Krylbos lokalisering. Källa: Google)            (Figur 6.2: Tågresor från Krylbo. Källa: SJ) 	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grundskolor för alla nivåer och i den närliggande centrala Avesta finns gymnasium. Ett antal 
företag är etablerade i orten, några av kontorskaraktär andra av industri. Ridskola, golfklubb, 
trafikskola, vandringsleder och mötesplatser som bygdegård, bibliotek och kyrka ligger i 
området. Bland kulturutbudet finns bland annat Karlfeldtsgården som har café och 
kulturarrangemang året om och i Avesta finns bland annat biograf, köpcentrum, konsthall och 
museer. 
 
 
 
 
Det stora problemet i Krylbo är de misskötta bostäderna och den sociala oron. För att 
kunna förändra Krylbo från dagens miserabla situation krävs en helrenovering som förbättrar 
miljön och invånarnas åsikter. Det handlar om att förändra attityden och skapa den 
framtidsanda som idag saknas. Utan framtidstro och positiv attityd till orten hos den befintliga 
befolkning är arbetet förgäves och då är det lämpligare att låta Krylbo bli en av de orterna 
som Boverket anger ska nedrustas för att sedan avvecklas. 
Det första som bör ske i fallet Krylbo är att hitta en nisch som passar deras lokala 
förutsättningar med arbete, utbildning, natur, kultur och invånare. Det handlar om att hitta ett 
fokus som genomsyras av det redan antagna beslutet att utveckla orten till en 
kretsloppsanpassad kommundel. Det bör anspela på den eftertraktade småskaligheten, 
möjlighet till billigt boende och den kompletterande centrumkaraktären. Utbudet av varor och 
tjänster bör ha målet att vara diversifierat för att minska sårbarheten vid branschkriser och 
erbjuda invånarna ett varierat utbud av handel, nöjesliv, företagsverksamhet, kultur och 
bostäder. I nischning bör även den tänkta målgruppen specificeras. Vilka är egentligen dessa 
medvetna människor som vill bo i ekostäder, i naturnära lägen som präglas av småskalighet 
och trygghet? Angående trygghetsbyggandet bör den oroliga och kriminella trenden rimligen 
att vända. Hur detta sker är en fråga som sträcker sig utanför denna studie, men frågan är 
återigen hur åsikter förändras för att vända den nedåtgående trenden. För vem vill bo i Krylbo 
om inte ens Avesta- och Krylboborna vill bo där? 
För individen är det viktigt att det är ekonomiskt gynnsamt att börja pendla. Likt tidigare 
exempel kan det vara läge för kommun och stat att använda skattesubventioner för att 
stimulera utflyttning och på så vis frigöra ytor i storstäderna. Det måste även gå att pendla på 
ett tryggt och hållbart sätt till arbete i storstäderna samt att det måste gå att lita på att 
kollektivtrafikens tåg och bussar går och kommer i tid. Gällande den immateriella nyttan bör 
orten erbjuda god barnomsorg, skola, äldreomsorg, hälso- och sjukvård och ett täckande 
kultur- och fritidsutbud. Eftersom det är avgörande faktorer för människans 
 (Figur 6.3: Krylbokarta 1. Källa: Google)	   (Figur 6.4: Krylbokarta 2. Källa: Google)	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lokaliseringsbeslut. Eftersom individers preferenser förändras övertid är utbudsspektret av 
betydelse så att människor inte flyttar då exempelvis barnen är uppvuxna, utan vill stanna 
kvar i olika livsskeden. Näringslivet stärks även av en nischning i form av kluster. Genom att 
företag efterfrågar underleverantörer av varor och tjänster kan fler företag etableras på orten. 
Ett klustertänk innebär att det även måste finnas arbetsplatser och kontor för enmansföretag 
och entreprenörer. Krylbo som är en gammal järnvägsknutpunkt kanske bör satsa på att 
attrahera logistik- och transportföretag som kan erbjuda tjänster till de två stora stål- och 
pappersindustrierna som finns i Avesta kommun, vilket skapar agglomerationsfördelar. 
Den viktigaste aspekten i förändringen av både bilden av Krylbo och den fysiska 
planeringen är att de boende och företagen som är verksamma i Krylbo inkluderas i 
processen. Det är även viktigt att barn och unga tar en plats i planeringsprocessen, så att de 
erfar trygghet och delaktighet samt även att de får goda minnen av sin uppväxt, så att de 
överväger en tillbakaflytt efter avslutade studier eller arbete på annan ort.  
 
6.2.2 Fysisk förändring 
För att Krylbo ska bli en attraktiv och levande pendlingsort krävs flera drastiska förändringar. 
De misskötta bostäderna bör rimligen, som motionen föreslår, i stor utsträckning rivas så att 
bostadsbeståndet kan förändras. De nya bostäderna bör vara energieffektiva, funktionella, 
säkra och byggda på ett vis som enkelt kan byggas om vid behov. De bör vara i olika 
prisklasser, varav vissa är billiga hyresrätter som uppfyller boendes baskrav och andra mer 
exklusiva bostadsrätter eller egna hem. De nya bostäderna bör även utformas så att de 
estetiskt tillför höga kvaliteteter till bevarandevärd äldre arkitektur och kultur samt att de bör 
vara byggda för långsiktig hållbarhet så att inte förändring inom de närmaste decennierna 
krävs. Planeringen bör ses ur ett helhetsperspektiv som tillgodoser olika samhällsaktörers och 
individers intressen.  
Avesta kommun kan därför anses behöva ta fram ett arkitektoniskt program som skapar en 
igenkänningsfaktor som sträcker sig från Avestas centrum till Krylbo. Slaggsten är en 
biprodukt av den gamla järnframställningen och något som finns på återkommande platser i 
Avesta. En idé vore att föra det vidare i planeringen av Krylbo. Slaggstenens vackra blå färg 
är dessutom en komplementfärg till Krylbos stationshus tegel, vilket skulle främja estetiken. 
Krylbos lokala kvaliteter, med natur och kulturvärden bör även tas tillvara. Exempelvis 
kan byggnationen på ett positivt och kreativt sätt anspela på de positiva dragen i Bergslagens 
bruksanda, exempelvis samarbete och solidaritet, så att de som redan bor i bygden känner 
igen sig samtidigt som den negativa klangen kring bruksorter suddas ut. Andra specifika 
utgångspunkter för planeringen för ett förnyat Krylbo är ortens historia som 
järnvägsknutpunkt, Dalarnas entré och kulturhistoria. Gamla arbetslokaler och godsmagasin 
kan bli moderna och miljöanpassade kontor eller vårdinrättningar. Den nya bebyggelsen bör 
ta hänsyn till den omkringliggande jordbruksmarken så att den kan fortsätta brukas. I 
kvarteren kan även mark reserveras för etablering av nya odlingslotter för familjer och 
grönsaksodlare med mindre odlingar. Lokalproduktion är en viktig nyckel i utvecklingen av 
en ekostad och något som efterfrågas i allt större utsträckning av människorna i Sverige.  
Att bemöta klimatförändringarna är en utmaning som alla samhällsaktörer delar och det 
ekologiska tänket är något som Krylbo redan anammat. Den nya byggelsen bör därmed vara 
miljöanpassad i alla aspekter och stå emot framtida klimatförändringar. En kommunalsatsning 
på energieffektivisering bör ske i syfte att utveckla miljövänliga energikällor som sol-, vind- 
våg- och bioenergi. Lokala energianläggningar och nya kraftledningar är goda investeringar 
för att modernisera och klimatsäkra elnätet.  
Krylbos utveckling bör genomgående genomsyras av grönområden och tillvaratagandet av 
ortens natur- och vattennära läge. Dalälven sveper längs Krylbo och dess strandkant kan 
användas för både friskvård och älvnära boende. Gemensamma ytor i Krylbo ska i enlighet 
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med Boverkets vision erbjuda utevistelser, promenader, återhämtning och möten. Rekreation 
och ekologi bidrar till trygghet och attraktivitet samt att grönområdena som tidigare beskrivet 
kan erbjuda invånarna egna odlingslotter. Genom egen odling lever människan allt mer 
resurssnålt och genom att sopor och avfall tas hand om lokalt förbättras miljön successivt. 
Eftersom Krylbo strävar efter att vara kretsloppsanpassat bör det läggas extra krut på att skapa 
effektiva sätt att ta hand om invånarnas avfall och återvinning. Detta bör gå hand i hand med 
att all bebyggelse är miljöklassad med energieffektiv värme, ventilation, isolering och 
bekvämlighetsfunktioner. 
 
Minskad bilanvändning och ökad kollektivtrafik ligger även i linje med miljöanpassningen. 
Avesta kommun var en av de första kommunerna i Sverige att införa gratis resande med 
kommunal kollektivtrafik, vilket har inneburit att antalet kollektivtrafikresenärer ökat tydligt. 
I dagsläget finns goda busspendlingsmöjligheter mellan Avesta och Krylbo, men på sikt kan 
investering i spårbunden trafik vara lämplig så att Krylboborna lättare kan ta sig till 
kommunens centralare delar och köpcentrum utan att behöva använda bil. Tågstationen ligger 
på cykel- och gångavstånd från det område som i dagens Krylbo domineras av bostadshus 
genom att en bro tar Krylboborna över järnvägsspåren och till stationen. För att förenkla ännu 
(Figur 6.5: Krylbokarta 3. Källa: Google)	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mer för pendlarna kan en passage under mark till tågstationen från bostadsområdessidan 
övervägas. Det skulle skilja endast minuter, men värdefulla minuter för arbetande föräldrar 
som exempelvis ska lämna barn på dagis före avresa till arbetsorten. 
I Krylbo går det idag att ta sig via gång eller cykel till Avesta stad på under trettio minuter. 
Detta gör att boende i Krylbo i praktiken inte är beroende av bil, utan kan klara sig via 
kollektivtrafik och andra färdmedel. Cykel- och gångvägar har kommunen redan investerat i 
mellan Avesta och Krylbo, vilket stärker trafikanternas säkerhet. Inom ramen för ekostaden 
bör kommun dock inrätta bilpooler och laddningsstationer för elbilar, så att invånarna har 
möjlighet att vid behov använda bil på miljömedvetet sätt. Skola och vård är även på gång- 
och cykelavstånd, men på vissa sträckor bör kommunen komplettera med gång- och 
cykelvägar samt cykelparkeringar. En omfattande ansatts bör även göras för att förbättra 
vården och skolan i området så att ryktet förbättras.  
Lokala och nationella infrastruktursatsningar bör ske för att effektivisera och förbättra 
trafiken. Detta medför att tillgänglighet ökar för pendlare, turister och godstrafik. 
Kollektivtrafiken bör även subventionernas så att biljettpriset lockar människor att flytta ut till 
pendlingsorten och de bolag som trafikerar järnvägarna bör arbeta för bättre punktlighet, 
turtäthet, komfort och uppkopplingsmöjlighet. Den osäkerhet som idag genomsyrar 
tågtrafiken gör att det under vintersäsongen är svårt att pendla med tåg eftersom tågen sällan 
går i tid och att det råder ovisshet om de kommer fram. Tågen bör även vara anpassade för 
både arbete och vila, så att stressen inte ökar för arbetspendlarna utan resan kan användas för 
återhämtning eller arbete. Kanske kontorsvagnar kontra vilovagnar kan vara en idé att 
utveckla för tågbolagen. 
Som tidigare påvisats går det att resa till flera storstäder från Krylbo med tåg inom en 
timme samt till Arlanda på en timme och tolv minuter. Då Dalabanan förbättrades för några år 
sedan förkortades restiden, men med ännu fler investeringar kan tiden bli ännu kortare och 
potentiellt sett kan resenärer ta sig från Krylbo till Stockholm på strax över en timme. Att det 
idag går att ta sig från Krylbo till Uppsala universitet och Mälardalens högskola under en 
timme är en stryka för att kunna attrahera studenter som kanske redan bildat familj eller vill 
bo billigare och pendla till föreläsningar.  
Kommunikationsupprustningen bör även innebära snabbare IT-uppkopplingar. Detta ökar 
attraktionskraften för både näringsidkare och boende. En del i utvecklingen av Krylbo skulle 
kunna vara att attrahera högteknologiska företag till orten som själva vill investera i digitala 
kommunikationsnät.  
Upprustningen av Krylbo bör erbjuda befintliga och potentiella invånarna hög livskvalité 
och god hälsa. Genom att planeringen skapar förutsättningar för aktivitet och rörelse 
förbättras folkhälsan. Redan idag driver kommunen gym och badhus i centrala Avesta, så om 
ingen entreprenör vill etablera sig på orten kan kommunen gå in till en början. Detta eftersom 
närhet till motionscenter efterfrågas i betydligt större utsträckning än tidigare. Även spring- 
och vandringsstråk, cykelbanor, lekplatser och parker är viktiga för att människans hälsa och 
aktiva vardag. Idag är Krylbo varken speciellt inbjudande till aktivitet eller tydligt anpassat 
för människor med funktionsnedsättningen, vilket bör genomsyra den framtida planeringen. 
Lekplatser och mötesplatser för unga föräldrar bör även skapas så att föräldralediga trivs. 
Gällande utbudet av varor och tjänster bör det grundläggande utbudet finnas i Krylbo och 
dess närområde. Tanken med pendlingsorter är just att människor kan leva sitt vardagsliv där 
och komplettera med mer specificerade tjänster och varor från andra orter. Det är även av 
betydelse att de besöksmål som idag finns i Krylbo och Avesta märks ut tydligt och blir 
nåbara genom kollektivtrafik. Det är av stor betydelse att invånare känner sig stolta över sin 
ort och både vill och kan visa upp den för besökare, vilket stärker ortens goda rykte och 
stämning. Potential finns för fler besöksmål att utvecklas än de som redan finns i kommunen. 
Entreprenörskapsandan växer i takt med att fler entreprenörer vill etablera sig i kommunen. 
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Regionala samarbeten inom såväl boendeprogrammen som infrastruktur, näringsliv och 
turism är viktiga för att stärka regionen. Krylbo må ligga i Dalarna, men dess lokalisering har 
en tydligare koppling till Mälardalen och Stockholmsregionen, vilket gör att samverkan bör 
riktas mot söder snarare än norr. Genom att satsa på gemensam marknadsföring kan fler 
boende och besökare lockas till de berörda regionerna och bostadsmarknadsproblem kan lösas 
genom att gemensam information ges.  
Avslutningsvis bör Avesta kommun marknadsföra Krylbo till både potentiella invånare 
och kapitalinvesterare om detta ska vara möjligt att förverkliga. I grund och botten handlar all 
fysisk utveckling om investeringar. I det här fallet handlar det inte om mindre investeringar, 
utan om enorma. Det märks tydligt att ovanstående diskussion om utveckling bygger på en 
vision som flödar av goda idéer vars rimlighet kan ifrågasättas. Vem ska bekosta den 
utsvävande utvecklingen och är det verkligen motiverat att satsa så stora summor på orter som 
avfolkats under decennier? Så svaret på frågan om vad som behöver göras för att Krylbo ska 
bli en levande pendlingsort är att attrahera både privat och offentligt kapital. Utan 
kapitalinvesteringar från både offentliga och privata aktörer kommer inget att ske och då är 
det svårt att attrahera den medvetna målgrupp som efterfrågar boende i en ekostad.  
Även om lediga bostäder alltså idag finns i Krylbo krävs en helrenovering av orten som 
gör att förtätning av storstäderna intill skulle vara lika ekonomiskt krävande. Balansen på 
bostadsmarknaden kan uppnås genom att locka människor att flytta till mindre orter, men 
detta sker inte utan en utgift som står för både renovering av både den fysiska och sociala 
miljön. Alternativkostnaden till att skapa attraktiva pendlingsorter är alltså bland annat 
förtätning av storstaden och svaret på vad som är lämpligast att göras bör efterfrågan avgöra. 
Föredras det att bo längre ut på landet med större marktillgångar och natur, eller inne i 
storstäderna med mindre yta per capita, men närmare till arbetet. Individernas preferenser, 
behov och krav avgör därmed satsningarna, styr byggnadsmarknaden och utvecklingen. 
Potential att utveckla Krylbo till en ekostad finns absolut och alla förutsättningar finns för 
människor att bo på orten och pendla till studier och arbete på annan ort, men för att skapa 
den attraktivt som efterfrågas krävs just investeringar och tilltro på Krylbo som bostadsort och 
samhälle. 
 
6.3 ÄR BOVERKETS VISION FÖR SVERIGE 2025 RELEVANT?  
Min resultatdiskussion blev lika visionär som Boverkets vision och säger inget annat än att 
ekonomiska resurser krävs om utvecklingen ska uppnås. Boverket som ska vägleda och 
inspirera kommunerna i deras arbete med den fysisk samhällsplanering lyckas med detta, men 
slutligen är det alltså upp till kommunerna själva att hitta finansiering för att göra Boverkets 
målbilder realiserbara.   
Det är i linje med Boverkets uppgift att ta fram en gemensam vision för Sveriges framtid, 
men eftersom den är så spretig och visionär samt ska passa såväl offentliga som privata och 
ideella samhällsaktörer är det en ytterst relevant fråga hur användbar den visionen egentligen 
är? Det är i princip omöjligt att avläsa var den enskilda aktören ska börja sitt arbete för en 
hållbar utveckling och hur den kan bidra till målet att nå den visionära bilden av Sveriges 
framtid i visionen. Boverket bidrar alltså i det studerade fallet endast med analys som i sin tur 
kräver ännu mer analys för att vara användbar, utan att göra någon faktisk förändring.  
Majoriteten av målen som understödjer visionen är av kvalitativ karaktär och på så vis är 
det svårt att veta när de är uppnådda. Detta så klart kan vara till fördel i och med att platser är 
unika, men det gör det svårt att avgöra när ett mål är uppnått. Boverkets bidrag till 
pendlingsorter utveckling hade i stället för att endast ge utvecklingsinspiration kunnat ge 
riktlinjer och kriterier för när en ort ska utvecklas eller avvecklas. För det är den fråga som är 
absolut svårast att svara på och mest subjektiv av de alla. Orter som vissa ser stor potential i 
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kan andra se som redan dömda till avveckling. En tydligare vägledning om hur målen kan 
uppnås vore även på sin plats. Vägledningen vara utformad på ett konstruktivt sätt som inte 
endast skänker inspiration, utan påvisar faktisk förändring som bör ske. Den bör även påvisa 
hur det regionala samarbetet ska stärka arbetet mot en hållbar framtid. För det konstruktiva 
arbetet lämnas i sin helhet åt aktörerna själva att komma på.  
Som tidigare påvisats fyller visionen syftet att ge inspiration till dem som arbetar med 
samhällsutveckling. Det är lätt att bli hemmablind och fastna i ett traditionellt tänk, där 
visionen kan hjälpa offentliga och privata aktörer att vidga perspektiven och tänka utanför 
gängse ramar. Den är alltså ett användbart diskussionsunderlag som ger både generella 
riktlinjer och även vissa mer konkreta vägvisningar. Den kan även användas som ett stöd då 
politiska beslut ska fattas och utgöra motiveringen till beslutet, då det påvisar den nationella 
ansatsen.  
Utan en rejäl bearbetning av visionen är det dock svårt att se en tydligare relevans än just 
inspirationsmomentet. Det finns inga krav på att den ska tas i beaktande i kommunal 
samhällsplanering och det finns inga tydliga direktiv om hur målbilderna ska uppnås, utan 
som skrivits redan i inledningen löper visionen risken att endast bli ett dokument som 
tjänstemän och företag väljer att bortse från då det genererar mer analys snarare än praktiskt 
genomförbara åtgärder. Ett förslag är att komplettera visionen med en checklista på de 
viktigaste punkterna att arbeta med och förslag på hur visionens mål kan förverkligas samt 
tydliga kriterier kring när en ort bör utvecklas eller avvecklas. Det beslutet kommer alltid vara 
det svåraste att fatta för så väl nutida som framtida politiker.   
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7. Sammanfattning                                   
Fallstudien studerar hur Boverkets Vision för Sverige 2025 kan hjälpa politiker och 
tjänstemän som arbetar med utveckling av en mindre tätort som ligger i anknytning till 
infrastruktur som skapar pendlingsmöjlighet till större storstäder och arbetsmarknadsregioner. 
Detta sker genom en kvalitativ textanalys av visionen i kombination med teori och empiri 
kring urbanisering, regionförstoring, människans preferenser och lokaliseringsbeslut.  
Genom att väva samman Boverkets vision med den 2011 antagna motionen om att 
utveckla Krylbo till en kretsloppsanpassad kommundel i arbetet att skapa en ekostad påvisas 
visionens relevans och användbarhet. Detta sker genom att studera det gap som uppstår 
mellan vision och verklighet då de jämförs med varandra.  
Studiens empiriska grund ligger på grund av bristande möjlighet att få tag på användbar 
fakta på min egen uppfattning som boende i Avesta kommun om Krylbo. Studien kan på så 
vis verka subjektiv och spekulativ, men bidrar till vetenskapen med en likartad bedömning 
som politiker och tjänstemän har i sitt arbete med att utveckla Krylbo. Det är en svår 
avvägning som sker mellan om det är värt att investera en mångsiffrig summa i den gamla 
järnvägsknuten Krylbo eller om orten successivt bör avvecklas till följd av de misskötta 
fastigheterna och sociala oron som idag finns på orten.  
 
Studien besvarar utifrån ovanstående resonemang på följande tre frågeställningar: 
• Vad definieras som en ”levande pendlingsort” enligt Boverkets vision för Sverige 
2025? 
• Vilka åtgärder kan Avesta kommun vidta för att uppnå kriterierna för att bli en 
levande pendlingsort utifrån Boverkets vision?  
• Är det rimligt att bedöma att Boverkets Vision för Sverige 2025 är relevant för 
utvecklingen av Krylbo?  
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Appendix: Nationella mål 
Följande appendixavsnitt är hämtat i sin helhet från Boverkets Vision för Sverige 2025. 
Texten är nästintill återgiven ordagrant och återkommer i flera kapitel i dokumentet under 
rubrikerna Nationella mål (Boverket 2013). Inom parantes finns sidnummer där de bland 
annat står.  
1) Boende, fysiskplanering och tillväxt.  
Samhällsplanering, bostadsmarknad, byggande och lantmäteriverksamhet är att ge alla 
människor i alla delar av landet en från social synpunkt god livsmiljö där en långsiktigt god 
hushållning med naturresurser och energi främjas samt där bostadsbyggande och ekonomisk 
utveckling underlättas (s. 37). 
• En tydlig roll för fysisk planering i arbetet för en hållbar utveckling av städer, tätorter och 
landsbygd (s.43).  
• Ett regelverk och andra styrmedel som på bästa sätt tillgodoser kraven på effektivitet 
samtidigt som  rättssäkerhet och medborgerligt inflytande säkerställs (s.43).  
• Goda förutsättningar för byggande av bostäder och lokaler, etablering av företag och för 
annat samhälls-  byggande samtidigt som en god livsmiljö tryggas (s.43).  
Bostadsmarknadspolitiken (s. 43): 
• Långsiktigt väl fungerande bostadsmarknader där konsumenternas efterfrågan möter ett 
utbud av bostäder som svarar mot behoven. 
• Goda förutsättningar för byggande av bostäder och lokaler, etablering av företag och för 
annat samhällsbyggande samtidigt som en god livsmiljö tryggas. 
Mål för byggande är (s.60):  
• Långsiktigt hållbara byggnadsverk.  
• Effektiva regelverk och andra styrmedel som utifrån ett livscykelperspektiv verkar för 
effektiv resurs- och energianvändning samt god inomhusmiljö i byggande och förvaltning.  
• En väl fungerande konkurrens i bygg- och fastighetssektorn. 
Övergripande mål för politikområdet arkitektur, form och design (s. 43f):  
• Arkitektur, formgivning och design ska ges goda förutsättningar för sin utveckling.  
• Kvalitet och skönhetsaspekter ska inte underställas kortsiktiga ekonomiska överväganden. 
• Kulturhistoriska och estetiska värden i befintliga miljöer ska tas till vara och förstärkas.  
• Intresset för hög kvalitet inom arkitektur, formgivning, design och offentlig miljö ska 
stärkas och breddas.  
2) Tillgänglighet och social integration.  
Övergripande mål för folkhälsopolitiken är att skapa samhälleliga förutsättningar för en god 
hälsa på lika villkor för hela befolkningen (s. 44).  
Målområde: ökad fysisk aktivitet samt en hälsofrämjande och säker yttre miljö. 
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Funktionshinderspolitiken: samhället ska utformas så att människor med 
funktionsnedsättning i alla åldrar blir fullt delaktiga i samhällslivet (s. 44). 
Övergripande nationellt mål för integrationspolitiken är att alla oavsett etnisk och kulturell 
bakgrund har lika rättigheter, skyldigheter och möjligheter. Delmål: en positiv utveckling i 
stadsdelar med utbrett utanförskap (s. 44). 
3) Infrastruktur och kommunikation.  
Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och lång- siktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela 
landet (s. 69).  
Precisering av funktionsmålet (s. 79):  
• Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 
• Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella 
konkurrenskraften.  
• Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra 
länder.  
• Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett 
jämställt samhälle.  
• Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med 
funktionsnedsättning.  
• Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, och vistas i 
trafikmiljöer, ökar.  
• Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras. Precisering av 
hänsynsmålet:  
• Antalet omkomna inom vägtransportområdet halveras och antalet allvarligt skadade 
minskas med en fjärdedel mellan 2007 och 2020.  
• Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fritidsbåtstrafiken minskar fortlöpande och 
antalet allvarligt  skadade halveras mellan 2007 och 2020.  
• Antalet omkomna och allvarligt skadade inom järnvägstransport området och 
luftfartsområdet minskar  fortlöpande.  
• Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås genom 
en stegvis ökad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila 
bränslen. År 2030 bör Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen.  
• Transportsektorn bidrar till att övriga miljökvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. 
Prioritet ges till de miljöpolitiska delmål där transportsystemets utveckling är av stor 
betydelse för möjligheterna att nå uppsatta mål. 
4) Samverkan för tillväxt. 
Regional tillväxt 
Övergripande mål: Utvecklingskraft i alla delar av landet med stärkt lokal och regional 
konkurrenskraft. Politiken bygger på individers egen handlingskraft och ökat lokalt och 
regionalt inflytande över och ansvar för statliga tillväxtresurser (s. 37). 
Regionalpolitiken 
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Utvecklingskraft i alla delar av landet med stärkt lokal och regional konkurrenskraft. Politiken 
bygger på individers egen handlingskraft och ökat lokalt och regionalt inflytande över och 
ansvar för statliga tillväxtresurser (s. 69). 
Målet för politiken anses bäst nås genom en väl fungerande dialog och samordning, dels 
mellan politiska områden på nationell nivå, dels mellan insatser på lokal, regional och 
nationell nivå (s. 69). 
Tillväxtpolitiken har åtta prioriterade områden varav ett är (s. 72):  
• En god tillgång till kommersiell och offentlig service för medborgare och näringsliv i alla 
delar av landet. 
Mål för de areella näringarna: Ett dynamiskt och konkurrenskraftigt näringsliv i hela landet 
som präglas av öppenhet och mångfald. De gröna näringarna är miljö- och resurseffektiva och 
har en nyckelroll i Sveriges energiproduktion. De gröna näringarna utmärks av omtanke, 
ansvarstagande och hög etik. De gröna näringarna bidrar till en globalt hållbar utveckling (s. 
51). 
Näringspolitiken – att stärka den svenska konkurrenskraften och skapa förutsättningar för 
fler jobb (s. 64).  
5) Kultur, natur och klimat. 
Miljökvalitetsmål 
God bebyggd miljö: Städer, tätorter och annan bebyggd miljö ska utgöra en god och hälsosam 
livsmiljö samt medverka till en god regional och global miljö. Natur- och kulturvärden ska tas 
till vara och utvecklas. Byggnader och anläggningar ska lokaliseras och utformas på ett 
miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god hushållning med mark, vatten och andra 
resurser främjas. Den totala mängden genererat avfall ska inte öka och den resurs som avfall 
utgör ska tas till vara i så hög grad som möjligt samtidigt som påverkan på och risker för 
hälsa och miljö minimeras (s.44). 
Begränsad klimatpåverkan innebär att halten av växthusgaser i atmosfären i enlighet med 
FN:s ram- konvention för klimatförändringen ska stabiliseras på en nivå som innebär att 
människans påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. Målet ska uppnås på ett sådant sätt 
och i en sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, livsmedelsproduktionen säkerställs 
och andra mål för hållbar utveckling inte riskeras (s. 44). 
Frisk luft som innebär att luften ska vara så ren att människors hälsa samt djur, växter och 
kulturvärden inte skadas (s. 44). 
Ett rikt odlingslandskap: Odlingslandskapets och jordbruksmarkens värde för biologisk 
produktion och livsmedelsproduktion ska skyddas samtidigt som den biologiska mångfalden 
och kulturmiljövärdena bevaras och stärks (s. 52). 
Hav i balans och levande kust och skärgård: Kust och skärgård ska ha en hög grad av 
biologisk mångfald, upplevelsevärden samt natur- och kulturvärden. Näringar, rekreation och 
annat nyttjande av hav, kust och skärgård ska bedrivas så att en hållbar utveckling främjas. 
Särskilt värdefulla områden ska skyddas mot ingrepp och andra störningar (s. 52). 
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Storslagen fjällmiljö: Fjällen ska ha en hög grad av ursprunglighet vad gäller biologisk 
mångfald, upplevelsevärden samt natur- och kulturvärden. Verksamheter i fjällen ska bedrivas 
med hänsyn till dessa värden och så att en hållbar utveckling främjas. Särskilt värdefulla 
områden ska skyddas mot ingrepp och andra störningar (s. 52). 
Ett rikt växt och djurliv: Den biologiska mångfalden ska bevaras och nyttjas på ett hållbart 
sätt, för nuvarande och framtida generationer. Arternas livsmiljöer och ekosystemen samt 
deras funktioner och processer ska värnas. Arter ska kunna fortleva i långsiktigt livskraftiga 
bestånd med tillräcklig genetisk variation. Människor ska ha tillgång till en god natur- och 
kulturmiljö med rik biologisk mångfald, som grund för hälsa, livskvalitet och välfärd (s. 52). 
Miljöpolitikens generationsmål (s. 44):  
• Ekosystemen har återhämtat sig, eller är på väg att återhämta sig, och att deras förmåga 
att långsiktig generera ekosystemtjänster är säkrad. 
• Den biologiska mångfalden och natur- och kulturmiljön bevaras, främjas och nyttjas 
hållbart.  
• Människors hälsa utsätts för minimal negativ miljöpåverkan samtidigt som miljöns 
positiva inverkan på  människors hälsa främjas.  
• Kretsloppen är resurseffektiva och så långt som möjligt fria från farliga ämnen.  
• En god hushållning sker med naturresurserna.  
• Andelen förnybar energi ökar och energianvändningen är effektiv med minimal påverkan 
på miljön.  
• Konsumtionsmönstren av varor och tjänster orsakar så små miljö- och hälsoproblem som 
möjligt.   
Klimatpolitiska i syfte att minska utsläppen av växthusgaser (övergripande nationella mål) 
(s. 86): 
• Utsläppen för Sverige 2020 bör vara 40 procent lägre än utsläppen 1990.  
• Hälften av energin ska vara förnybar år 2020.  
• Fossila bränslen i uppvärmningen fasas ut till år 2020. 
Energipolitiken (övergripande nationella mål) (s.60):  
• Andelen förnybar energi år 2020 ska vara minst 50 procent av den totala 
energianvändningen.  
• Andelen förnybar energi i transportsektorn ska vara minst 10 procent år 2020.  
• 20 procent effektivare energianvändning till år 2020 jämfört med 2008. 
Energidistribution (övergripande nationella mål) (s. 69):  
• Den svenska energipolitiken ska bygga på tre grundpelare: ekologisk hållbarhet, 
konkurrenskraft och försörjningstrygghet. 
Målen för kulturpolitiken är att: Kulturen ska vara en dynamisk, utmanande och obunden 
kraft med yttrandefriheten som grund. Alla ska ha möjlighet att delta i kulturlivet. Kreativitet, 
mångfald och konstnärlig kvalitet ska prägla samhällets utveckling. För att uppnå målen ska 
kulturpolitiken bland annat: – främja ett levande kulturarv som bevaras, används och 
utvecklas (s. 52). 
